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Dans les premiers chemins de l'er, les fonctions de conduc- 
teur de locomotives, ou machiniste, ou mécanicien, étaient 
remplies par des serruriei's on des contremaîtres dans des 
fabriques de machines, et que les ingénieurs avaient mis au 
courant de leur travail. Aujourd'hui on recrute les mécani- 
ciens parmi les ouvriers des ateliers de construction ou de 
réparation, en leur imposant un apprentissage comme chauf- 
feurs. Au préalable, ils doivent connaître l'emploi de toutes 
les pièces dont se compose une locomotive, ainsi que la 
manière de les ajuster. C'est ensuite sur la machine même 
qu'ils peuvent les étudier dans l'ensemble de leur fonction- 
nement. 

Mais cet enseignement spécial ne suffit pas au mécanicien 
pour conduire une locomotive. II faut qu'il connaisse aussi le 
terrain sur lequel il doit opérer, c'est-à-dire la voie, les pentes 
et ranipes, les déblais et remblais, les ouvrages d'art, les passages 
à niveau, la superstructure comprenant le ballast, les traverses, 
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les rails aven leurs allaches el leurs aiguilles; puis l'organisalion 
des gares avec les plaques lournanles el les chariots transbor- 
deurs, les stalions d'eau el surtout les signaux. Il faut égale- 
ment qu'il puisse se rendre un compte exact de tous les détails 
des voitures el wagons, car en cas d'accident le personnel du 
train — chefs et conducteurs — s'adresse h lui comme seul 
agent technique capable d'indicjuer les manœuvres à l'aire pour 
sauvegarder un convoi en déiresse. 

Il est donc indispensable qu'il soit un homme instruit. 
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Nous sommes loin du temps où un des plus énïinents ii 
nieurs de l'Anglelerre a déclaré, devant le Parlement, — à 
propos d'une enquête sur l'exploilalion des chemins de fer, — 
c qu'entre deux mécaniciens il choisirait celui qui ne sait pas 
lire ». 

Le blâme n\i pas manqué à ces paroles. L'idée de cet ingénieur 
a dô être que le mécanicien qui lit pense à ce qu'il a lu, tandis 
qu'il ne doit penser qu'à sa locomotive. La conséquence logique 
serait de réduire l'honune à l'état de machine; mais, en ce cas, 
il deviendrait inutile : on aurait le mécanicien automate qui, au 
moyen de mouvements d'horlogerie commandés par l'électricité, 
ouvrirait et fermerait la vapeur, et ferait marcher ou arrêterait 
sa locomotive, h un instant donné. Au point de vue de l'applica- 
tion, ce serait une absurdité. 

La nécessité absolue d'instruire le mécanicien a donc dû 
s'imposer; cependant on était allé trop loin : les écoles de 
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machinistes n'ont pas réussi, car à la théorie il faut joindre la 
pratique, et on y a renoncé; on a établi des conférences obliga- 
toires qui. par le seul fait de l'obb^alion, n'ont pas réussi non plus: 
on y a renoncé, mais on a eu lorï. Il aurait fallu persévérer en 
prenant, pour arriver au but, une autre route: celle du perfec- 
tionnement 



A-l-on renoncé aux chemins de fer, parce qu'ils n'ont pas 
lonné tout de suite des voitures-restaurants et iJes vitesses verti- 
îneuses ? A-t-on renoncé aux bateaux à vapeur qui n'ont pas 
ofierl d'emblée une salle de lecture et un concert pendant le dîner 
à table d'iiùle? Non. Peu à peu on a perfectionné ce mode de 
transport, et on est arrivé sinon au terme final, mais du moins 
bien près. Suivons alors cet errcmenl; perfectionnons h notre 
tour les méthodes d'instruction, et prouvons par un exemple 
cette nécessité que nous avions annoncée. 



Les fabricants de machines ne veulent plus s'occuper des inven- 
tions destinées à empêcher les mécaniciens de surcharger les 
soupapes et les mineurs d'ouvrir les lampes de sûreté ; le talent 
des uns est dépassé par la malice des autres. Ni règlements, ni 
menaces, ni punitions, ni révocations, ni aucun moyen coercitif 
ue sont efiicaces, et les journaux continuent à nous apporter trop 
souvent, hélasl les récits dVpouvantables catastrophes d'explo- 
sions de chaudières ou de grisou causées - — la plupart du temps — 
parla surcharge des soupapes et par le crochetage des lampes; 
surcharge et crochetage sont la conséquence fatale, inévitable, 
de l'ignorance. 
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Si le mécanicien cl le rhauireur ne veulent pas aller à l'école 
spéciale ou h la conférence, s'ils ne veulent pas lire des ouvrages 
techniques, — ce que du reste je ne crois pas, — enfin/si la 
montagne ne veut pas venir vers vous, allez vers la munlagne. 
Allez vers le mécanicien cl le chauffeur, serrez leur main loyale, 
quelque tachée qu'elle soit par la graisse ou le charhon, — elle vaut 
bien la vôtre. Faites-leur comprendre la supériorité de l'homme 
instruit, quelque (aihie ou quelque jiauvre qu'il soit, sur l'homme 
ignorant, quelque fort ou quelque riche qu'il soit; dites-leur qu'un 
enfant avec ses livres d'écolier sous le bras prime Hercule avec 
sa massue sur l'épaule. Parlez-leur de Siephenson lu Grand, qui. 
ayant saisi les avantages de l'instruction, a appris a dix-huil ans... 
à lire et à écrire! 

Et quand nos amis communs seront bien pénétrés de la pen- 
sée généreuse (lui doit vous guider dans la tâche d'élever voire 
semblable h votre hauteur, cx[)liquez-leur la science de leur 
métier cl surtout les phénomènes si curieux, si attrayants de la 
nature qui les louchent de près, tels que la formation delà vapeur, 
celle puissance si docile quand un homme instruit la dirige, et si 
terrible quand un ignorant veut la manier. Pour leur inspirer le 
goùl de Fétude, lisez-leur quelques pages d'un livre quelconque 
sur la |)hysique ou la mécani<|ue, ou de celui que vous tenez en 
ce moment, car c'est aussi dans celte inlenlion qu'il a élé écrit. 



11 n'est pas le seul. 
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Il y a trente ans que le Guide du mécanicien de locomotives a è{('. 
publié. Citer les noms de ses auteurs, eesl cuiislater la valeur 
de ce travail classitjue : Eug^ne Flaehal, le r'r*^aleur de la pro- 
fession d'ingt^nieur civil eu France; Le Cliàlolier, qui nous a fait 
eonnaltre les eheniins de fer de l'Allemagne ; Pulonccau, fils de 
l'inventeur des ponts métalliques en arches, qui a conduit les 
locomotives sur le chemin de Strashoui'g à Mulhouse. Mais cet 
ouvrage, comme beaucoup d'autres parus depuis cette époque, 
est destiné aux ingénieurs et aux constructeurs à qui il fait 
connaitrc dans ses plus petits détails les divers systèmes de 
locomotives; il ne s adresse pas, malgré son litre, aux mécani- 
ciens. Ceux-ci ne sont pas appelés h discuter des questions 
scientifiques; il leur faut des W'gles lixes, des données d'expé- 
rience qui ne laissent pas d'incertitude dans Tesprit. 



Il y a donc \\i une lacune que nous avons cherché à combler 
par notre petit lisre populaire, dans lequel nous nous sommes 
borné à des exposés simples el accompagnés, non pas de dessins 
de construction, mais d'images apparaissant au moment de la 
démonstration, de manière à ne pas fatiguer l'allenliou du lecteur 
par le renvoi à des planches séparées. 
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CHAPITRE PllEMIKR 



La construction de la chaudière de locomotive. 



La clmudiùre d'une locomotive se compose de diverses parties qui 
30Qt appelées : le corps cyliudnque avec ses tubes bouilleurs et 
surmonté du dôme do prise de vapeur ; le foyer avec la boîte a feu 
qui l'enveloppe; la boite à fumée avec la cliemiuée ; cufiulcs org-auca 
de distribution de la vapeur. 

Kn décrivant ces diver-sos parties, nous sommes obligé d'employer 
quelcpiefois des termes techniques qui ne seront expliqués qu'ulté- 
rieurement. Il faut les supposer connus, ce qui n'entraînera pas de 
difficiilté.s, si l'on veut bien s'en référer aux pai-oles suivantes de l'il- 
lustre François Ara^ro. le savant populaire : « Au lieu de m'ol)Stiuerà 

• comprendre du j»rcmier coup les propositions qui se présentaient, 

* j'admettais volontiers leur vérité, je passais outre, et j'étais fort 
I surpris le lendemaiu de comprendre parfaitement ce qui la veille 
I me paraissait entouré d'épais nuages. > 




81. — LE CORPS CYLINDBIQUE DE LA CHADDTRHB DK L0C0MOTI\'E. 



Les locomotives qui, sous un petit vohune, ont cependunt une 
puissance éuorme, doivent offrir une g^randc forée de résistance à la 
pression de la vapem*. Ou emploie, pour leur consti'uetiou, g*énérale- 
mont le fer ; on abandonne l'acier essayé dans ces dernière» années, 
moins à cause de son prix élevé que du manque de gfai-antie de sou 
homogénéité. Il est vrai que sa surface étant plus polie que celle du 
fer, les incrustations s'y attachent moins ; d'un autre côté, il résiste 
moins que le fer à la rouille. — Quaut à la fonte, sa faible résistance 
exig-e imc grande éi>uisscar qui rendrait la chaudière ti-op lourde. Du 
reste lu question est tranchée ; l'emploi de ce métal est défendu au- 
jourd'hui, à cause des chances d'explosion qu'il présente. 

Formation de la chaudière. — La chaudière est composée de 
plaques rivées; elles ont la forme cylindrique, qui offre la plus forte 
résistanci? dans le sens transvei-sal. 

Les dimensions de la chaudière et par conséquent son poids, qui 
ne devraient dépendre que de la quantit*'' de vapeur à produire, sont 
limitées indirectement : pcar la résistance des rails dont la charge ou 
pression d'une i*oue ne doit pas excéder 7,000 kilogi*ammes ; ensuite 
par la largeur de la voie et la hauteur des tunnels. La elieminée d'une 
locomotive ne pe\it donc pas dépasser 4", 50 au-des.sus du rail. Au 
chemin de fer du Nord, où il a fallu avoir des chaudières de très 
graml diamètre, on a recourbé la cheminée pour la faire passer hori- 
zontalement sur la tête du mécanicien ; mais c'était là une circons- 
tance exceptionnelle. 

La iongïicur de la chaudière est déterminée par récartenient des 
essieux extrêmes (juc commandent les (îo»»rbes du chemin de fer. En 
outre, si la chautlière était tn*]) longue, la (îlialeur n'arrivei-ait plus 
au bout ; le courant d'air nécessaire à la combustion diminuerait en 
raison de l'augmentation de la résistance de frottement des gaz dans 
les tubes, et des dépôts qui s'y forment. 



L'ùiiaisseui* de la paroi de la chaudière doit croître avec la teusiou 
de la vapeur et le diamètre; ou ue déi>as30 guère 18 millimètres, 
attendu qu'an delà il peut se formel* dans les plaques dos [léfauts qui 
éeha])])eutà rexainen. Cette dimousiou s'est nmntrt'e suflLsaute dans 
les pressions de lO atmos]>lières. 

Le nombre des plaques dont se compose une cliandière dépend de 
sa forme et de sa grandeur. Les trous des rivets doivent Otre forés 
et non pas percés par ime machine; doux trous opposés doivent avoir 
exactement le mAme calibre. Les rivets sont placés à chautl. 




UinDili^ie lie coiislnirlion nnriennr. 



Cette chaudic^re, d'imcienne C( ins- 
truction, est formée de (juatrc pla- 
ques avec mi i-ang* de rivets longi- 
tudinal daprt's la ligne nm; il n'y 
a pas de rivets en travers. Aujour*- 
d'hui on n'emploie prcstiue plus de 
plaques longitudinales. — L'expé- 
rienc^î prouve qu'une plaque P (»fFro 
uuo plus grande réslsfamce daus le 
sens ah — celui du himiiiiigo — que 
dftns le sens cd, Mais ctmnne les la- 
minoii'snesont ptu; assez hu-gospoui- 
pniduire une plaque de la Inuguciir 
d*une chaudière, il fiiut comp()S(îr 
oelle-ei de plusieurs morceaux appe- 
lés des viroles. 
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Cbaadière de constniclion mmlot'nè. 



Dans les chaudières de (lonstructiou moderne, les joints transver- 
saux ont une iluuble rang-ée de rivets; les divers tuhes sont placés 




l'un contre lautre et reliés au moyen d'un anneau en fer; ils ont 
alors le mémo diamètre. Dans d'autres chaudières, ces tubes ou 
viroles sont fourrés l'un dans l'antre comme dans uuc lorj>nette. • 
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SpcfUnens de cliantliérett A ili.imélreK iiiânnux. 



Dôme de prise de mpcur. — Pour at^nueuter la rapacité de la 
chaudière, ou lîi sunu'Hite d'un (n-limlfe de l mètre <te hauteui', ap- 
pelé dôme de prise de vapeur, où la vajicur se rcpdse, se sèclie ea 
laissant tomber l'eau qu'elle a cutrainée pendant rébiUlition. Il coin- 
preud les deux iKUtics A et B. Sur la chaudière hb est rivée la partie 




LA C()»8TnUCTIÛN BE LA CUAUOtËRE UE LOOOMUTTVE 

iférieiU'C du tlfliuo et sui* celle-ci est fixée la partie B au moyen (Vune 
§rie de boulons. Pour renforcer Touvertui-e percée dans la cliaudièrei 




Ihlnio ilr» piiso t\f vupnnr airarJiô 
l».ir SCS itfhonls » In l'tiatiiliVi'n. 
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liai* un iinu<Mii à rurui^^r'} 
ù l;t l'Ii^iiiilirift. 




n y met en dessus ou ou dessons un anneau pu IVr plat c. La iemie- 
ire hcrmétiquo de vo^ deux parties offre quelques difficultés. On 

peut les vaincre par l'cniploi d'un mastic 
ctimposé de litliar«:e et d'iiuile de lin. Il ne 
faut j)as négliger de serrer les boulons, car 
la vapeur peut fuir au point de faire arrêter 
■ ""^ifcr^^^B ^'^ machine. — Un autre modo de fermeture 
H ^T^^B <'^^ joints estindiqué parlesdessiusci-cftntre. 

H r^^^'^^^^^ *-*" y ^"*^ qu'on n a qu'à serrer les boulons 
M^ — 9~^^^^| 1^*^^^ obtenir une fermeture aussi parfaite 
^^^B ^^^B que jxissible, surtout par l'interposition d'uu 

^^^^ ^I^A *^' *^^' *'^'^'^*-* entre les deux cornières (rc- 
^^ M^^^H condti figure). 

Quelque bien appliqué qu'il soit, le dOme 
affaiblit la cbaudière et n'atignieute pas 

»^*^jgj^^^^ d'ime manière aensible la chambi*o ou l'es- 
-1 ^^^1 pace dans lequel la vapeiu* se forme, et qui 
-^-'■'■'^^^^ dnit être d'un cinquième dehi c;i]>iu'itê totale 
de la "chaudière. Kn rc-sunic, il n'est pas iudis- 
Iiensable, et beaucouj) d'ingénieurs en disent 

Mude lit' f.?rii»Bluit* île* juinu ... .. • • * 

iiu (liimc ii« vnprur. du mal tout eu I employant; us en emploient 
»éine deux : un grand, où débouche le tuyau de prii^e ou admis.sion de 





LE FOrEB ET LA DCITK A IKU DE LA LOCOMOTIVE 1 

vapeur, et uu petit* destin*? apédalcmcut au rég^ilateup.Nous nousoccii- 

n>erons à la fin de co chapitre de ces orgaues, qu'où poiurait appeler 

essentiels, si touteslos piî'ccs de la locomotive nï'taient pan essentielles. 

% 2. — LK KOYi:U liT I.A imiTK A Flîll UK l.A LOCOMOTIVE. 

Le foyer est une rai-sse rcotangulaiit? ou demi-cipculairc, destinée â 
recevoir la grille; il est euveloppé d'une autre caisse — la boite à 
feu — à 10 œutimètrcs de distance; cet espace est rempli deau qui 

7^ /^ 
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i'oyat rei'LiiiguliLUi'. 

R^ransforme rapidement en vajteiu-. Le fi:>yer dépaase la liauteur de 
fia chnudiêi'e, afin d'augmenter la ca])ncité de la vapeur. 

Le foyer siu' n<ts lig-nes est généralement eu cmvre rmige ; le 
[fer forgé et 1 acier n'ont pas réussi; ils conduisent moins bien la cha- 
Jeur et stmt rapidement détruits par le soufre contenu dans les 
tiouiiles. Cependant eu Améri<iue. où lacicr est plus cher que le cui- 
vre, on uc rencontre pi-esque jamais ce dernier métal. 

Foyer levUuiyutaift', — Ou voit sur le dessin la liaison de la boîte 



LA CONSTRUCTIOX DE LA. CHAUDIERE DE LOCOMOTIVE 



à feu avec le corps cylindrique par l'auneau à cornière nn (à droite). 
Aux points r etp se ti'ouve l'enveloppe des soupapes. 
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Foyet' demi- circulaire. — Cette forme a pour but, en augmentant 
la courbure de la boîte F, de diminuer le nombre des entretoises. 
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Dans le modôle ci-oontre on le.-* a mûme omises. Cette boîte an en 
tôle oudulée bb pont .su])|vu'ter une pression do 20 atnios]>l»ères. Le 
ciei est fiieile à râitcr; [wi.r contre, le cercle eulève les coins et dimi- 
nue ainsi la ]jlaee des 
tubes dont le nombre 
maximum est r^^duit 
à 140. En étudiant le 
dessin, on voit que la 
placiiie tnbulaire K à 
l'avant est inclinée. 
Cette inclinaison faci- 
lite la sortie des ffaz par . , .„ . , ... 
chaque rang-ce de tubes. t 
]ji rangée supérieure ne gi^nc plus la rangée inférieure et 1c tirage 
est ainsi augmenté; mais, d'nu autre cOté, chaque rangée a une Itm- 
gïieur différente, ce qui n'est pas commode et ce qui prouve une 
fois de plus ((U eu mécanique souvent un avantagée est contrebalancé 
par un inconvénient. 

Dîius le second spécimoa, le constnicteur a diminué le nombre das 
armatures habituelles ('t [niv conséquent le j^oiils de la chaudière; en 
surliaussant la boîte, il a agrandi l'espace poiu* la formation do la 





Jonc-tiun ricîi piiroi'^ |iljiiies Ju foyer. 

vapeur. Mais la surface de chauffe se trouve réduite, — car il y a moins 
do tubes, — l'inclinaison de la paroi d'nmére rend plus difficile le chai"- 
g'ement du combustible, enfin les coins ee ne sont pas assez conso- 




d'atUicJte de ta haiic à feu avec te fûyer. — La liaison de la 
■i h, feu av)>c le foyer est obtenue pai* le cadre r ii\ù est souvent 
lé, et le* deux parois (voir lu imge précédenU') sont réunies eu 
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[poiute; ce deruier mode a rinconvduieut do ramtisseï* le** iuorustu- 
tiona ; il u'est plus soiiveat employé. 

Parle du foyer de lu locomothM. — Les parois du fp^er sont per- 
cées d'une ouverture entourée d'un anneau rr en fer forge, ren- 
forcé en bas d*unc bande en tôle 6 pour ménager les bords de J'ou- 
verture quand le cliaitffeur y iuti'odiiît ses oulils ù tnivaillcr le feu. 
Pour nue Tair froid n'euti'c pas pendant le chargement du combusti- 
ble. Je iiiêcanicicu tient lu iiorto feruiCe au/iKi îonjrlcmfKs que le chuuf- 
feur charge sa pelle. Mais, pour que cotte fer- 
meture ne prenne pas tifjp de temps et n'exige 
lias une attention spéciale de k part du méca- 

Iiiicien, la porte 
est légèrement 
inclinée adn 
qu'elle se ferme 
d'elle- même 
dès que la chaî- 
ne est- lâchée. 

Cette porte n 
une seconde 
porte de garnn- 
tie,a, quiempf^- 
die la chaleur 
de se proiïager 
f à la port« exté- 
rieure. La porte 




l'urte rcirunguluiie du foyer de lu locomotive, 

II. roHiicite des iluux teviôrs <-oudéii K ; aa. leur^ poinU Iixo& dt: lûUiUoii ; 
h. |>oi[it de liitisùti des leviers ; LL, guidei^ des porlnsquî ttont suspen- 
(Inrf en haut; elles sont libres en lins afin ifiiB des morceaux ite 
bnaille bo irutivunt sur les guides ne puissent [nu cmpècliei luinou- 
vuiDDOl Ql [lar cola donner liouili dosavu-ies. 



est ouverte rapidement et fermée de même au moyen de la chaîne K. 
Au-dessus se trouve une petite caisse A destiuée à la burette. 

Il y a aussi des portes rectangulaires à coulisses ; elles ont l'avan- 
tage» en s'ouvnint des deux côtés, et seulement un peu, de laisseï' 

[voir la dammc et de l'activer en y passant les outils, tandis que les 
IWTtes rondes, devant être ouvertes en entier, fout enti-ei plus d air 

[froid, l-es portes à coidisse ne sont presque plus en usage 

3 
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DUposiUoa ^nénile de la grille. 

Grille (lé locomotive. — La grille est inclinée avec appui au point a. 
Il y a beaucoup de grilles qui peuvent basculer pour c^u'eu «is du ^ 
danger on puinse rapidement jetn- !c ion. 




(•lilk tlp loi'DQiolivft. 
66, «nppona (1« la KiiUo Te|io»Mil sur tvt. Iwuluns nn. oà»*AppuieDll«4 biirreau\(l«frilU w 
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Les baireaux de la grille sont plus ou moias espacés suivant la 
grosseur et la qualit6 du charbon de terre. Si le foyer est très long, il 
Ëiut soutenir les barreaiu: vers le milieu, afin qu'ils ne ploient pas 
sous le poids du combustible. Comme les bjureaux extrêmes ne peu- 
vent pas être assez poussés vers les parois de ctUé, ou emploie des 
barres de coin ss pour que le combustible ne tombe pas. 




BaiTuaav tJ« coÎd de la grille. 



La tig-ure ci-dessous indique une autre disposition des barreaux 
fabriqués avec des fers plats. Chaque support de grille se compose de 
deux fers plats f eutre lesquels se trouve le ww support b des barres 
de grille ss. Les barreaux extrêmes sont reliés j)ar des rivets au point e 
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barieaax de grille en fer pl&l. 

(figure à droite). Cette diq)osition otfrc l'avantage d'un entretien fa- 
cile des barrcauxj mais elle a l'inconvénient de les faire coller avec 
les supports, ce qui rend difficile renlèvement de la grille en cas de 
réparation et on occasionne l'u.siu^î rapide. 

Les barreaux sont on fer for^^é ; ou employait autrefois des bar- 
reaux en fonte, qui cassaient tr<.ip facilement. 

Pour no pas brûler la giille, les ingénieur^^ américains emploient 
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ôcA l'ean. C'est 
mmm 9a tisOt^mm «jfâ'm % ^e» fftik»k wBomm^ da^ le nom in- 
4i^ é^ range. Le mjraminm , pv one pédrie, seeoae la gnlJe 
fovaethrcrle ta et faireloabcr les «enfliez Oe» deoK î&TeiKtioiis 
m*<mi. pas eaeore tnvené rooéoa Aâuliqae. 

Le» l of re am. de griOe n ont pas toojoans la mtee longueur ; s'il 
(tfisve qa'un <le ce» baneaox est trop court ou ee défonoe, fl tombe 
(la» le oeodrier el, en hûsant passer des rhaf^nrnff incandesoent^, 
peut oceanonner des ineendies. Dans ee cas, le mtorricien jette par 
la porte dn fr/jee on Inncau ncaf qoe le d anfeur saiat avec sa pinre 
et place à retidruît voulu. (Voir les oatOs à la fin de ce {-; 

La gtandeor de la «uHace de la grille dépend de la quantité du 
eoOkbfMtilile qaelle doit recevoir. Cette quantité, à stm tour, dépend 
de celle de la chaleur ou de la va{>eur qu'elle doit produire. Ponr la 
hooitle eu gro» mon:eaux, la coocLc en doit être plus épateee que 
|>our 1a meuuc houille. Il y a là enc^jre d autres détails h prendre en 
fmMÎdération ; pliu Ica Ijarres sont ea*pacéeâ, plus l'air pénètre dans 
le foyer, mais autfsi plus de combustible non brûlé tombe dans le cen- 
drier, et y produit un encombrement inutile. 

GriiUfa fumivoreH ou appareil» fmnivores. — Dans tous les pays 
dfi monde, le» règiemeutH de police ordoiment de brûler la fumée des 
loenmotivcB. Mais **x>mmc radniiuistratiou supérieure n'a pas encore 
pu indiquer dcti moyens pnitiqucH d'atteindre ce but, ses ordonnan- 
(•CM Mont rcHt^'îeM lettre morte, et les Com})agiiies continuent à lancer 
deH nuaf.'-crt (b; fumée dans l'air et sm* les voyag"cm*s. Le public ne 
H*cn jilaiut jma trop; bien au couti-aire, il semble se complaire dans la 
peuMée (jn'il it ninHi le droit de médire do l'autorité en géuéral, et de 
l'exploitation d08 chemiuH de fer eu pai-ticulier, 

I.fK iuveutinu'H ko Hont emparés do cette question qui formerait 
l'objet d'utu^ )>iblioth(Viue «i l'on voulait donner les plans et dessins 
do touM IcH appareils fumivores. les procès- verbaux des expériences 
faites 8ur chacun d'eux, les rapports officiels et particuliers sur les 
rénultatft obtenus ou non obtenus, enfin sur toute cette procédure 
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vohutiiueiise dont nous dégogewns quelques points plus ou moioft 
élucidés et qui resteront encore longtemps en discussion. 

D'abord, pour n'avoir pas de fumée, on a employé le coke. Mais le 
coke coûte trop cher, (juoique 2 kilogrammes de coke fassent le même 
effet que 3 kilogrammes de houille, et, pour ime raison ou une 
autre, il n'y eu a jamais eu en quantité suffisante pour assurer le sei*- 
vice. Autrefois on disait que le coke était moins nuisible pour les 
chaudières que la houille; puis une réaction s'est produite dans la ma- 
nière de voir de MM. les ing-cniours de la traction, qui actuellement 
préfèrent la houille, malgré le soufre qu'elle contient. 

Quant aux appareils funiivores, — dont l'idéal serait une disposition 
qui empêcherait la fumée de se former, — ils comphquent tous la 
machine déjà assez compli(iuée en elle-même : ils sont encombrants et 
occasionnent des dépenses dont Tutilité a toujours été discutée. 
Mais comme, avec les houilles à longue flamme, les fumivores sont 
un mal nécessaire, nous allons en définir le principe et en donner une 
uomenclature succincte. 

Le principe est très simple : il s'agit de faire subir une espèce de 
distillation à la houille fraichement chargée en la mettant en con- 
tact avec la houille incandescente. 

Les grilles inclinées ou grilles 5 gradins sont destinées à faire l'of- 
(îcc de ixïraucs; au fur et à mesure que la houille d'en bas dispai'aît, 
la houille d'en haut la remplace en descendant sur la grille comme 
sur les marches d'un escaher. L'auvent est une plaque en trtle placée 
aU'dessus de la porte à riutérieur du foyer et destinée à rabattre l'air 
obliquement siu» le combustible. 

L'appareil Diunéry renvei*sc le principe général: auKeu de placer la 
houille fraîche sur la houille ou feu, il place la première sous la 
seconde. Cet appareil dit : à combiLstion renversée, introduit la 
houille dans le foyer à l'aide de deux cornets latéraiLx dans lesquels 
le charbon est poussé par des espèces de pistons repoussoirs. La 
fumée de hi couche inférieure est ainsi brûlée par la couche supé- 
rieure qui sert do moyen de distillatiou. 

Au lieu de projeter de Tair, l'appareil Tliierry couvre la houille d'une 
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nappe de vapeiir .soufflée par uae série de tubes percés de petits 
troua, qui forment une espèce de crible. 

En résumé, au dire des praticiens, le meilleur fiunivore, c*cst... 
un bon chauffeur. 



Souffleur. — Lorsque la locomotive est au repos ou sur une pente, 
la combustion n'est plus activée par la vapeur d'échappement. Dans 
ces cas, on a recours à un jet de vapeur lancé dans la cheminée par 
nne ouverture de 20 milhmètres de diamètre ou par une série de 
petits ajutages. Le souffleur à jet unique ou le souffleur à jets mul- 
tiples — ime esp(>ce d'appai*eil fumivore — est aussi très utile pour 
bâter la mise ou pression des machines au dépôt. 
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être ouverte au moyen de portes que le mécanicien fait manœuvrer 
par des tringles, ce qui permet de réjjler le tinig-e. Mais le cendrier 
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Pelle ft c«adrea. 




Raflf Ile pour iii^ilnyfir l:i frrillc. 



restreint rentrée do lair; il brûle la grille par les cliai-bons ardents 
qui y tombent et eu empêche le nettoyage. Aussi laurait-on enlevé. 



•riKiif à causer de» ior^iidies — à Ton u avait pas artuelleraent des 
fojert ppTi pnfondii. 



O 





!/IO il» (rrfltiilmir niUiirFll^. 



IfvitT ri piBPA pnnr f iilover ou pour mplaMr 
I»'- ltnrienti> «Ifs |trilU«. 
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^ous terminerons ce paragraphe en donnant le dessin des divers 
Js à feu du chauflPeur. (\'oir les 3 pages précédentes.) 
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F"ttrrbft à détacher les scories. 



Ringard ponr enlever le» scorie». 
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S 3. — LES ARMATIHES PE LA CHAUDIÈRE. 

La chaudière supporte à l'intérioiu*. dans toute direction, une pres- 
sion uniforme h laquelle elle doit pouvoir résister avec la plus grande 
sécurité possible dans les conditions suivantes. 

La résistance des surfaces contre la déformation dépend de leur 
forme i\ épaisseur ég*a]e ; les surfaces planes résistent moins que les 
surfaces courbes, — cylindriques ou spliériques, — et comme la chau- 
dière n'offi-e pas partout la même forme et, par conséquent, pas une 
résistance ég-ale, il faut renforcer par des artifices ses parties comparati- 
vement faibles. Cette consolidation a lieu par l'application de lioulons» 
de tirants, d'entretoises, etc., etc., que dans leiu* ensemble ou 
appelle : rarniature. 

Pour trouver en quels endroits et de quelle manière l'armature 
doit Ôtrc placée, supposons la chaudière entièrement remplie d'eau. 
En y iuti-oduisant encore de ce liquide, au moyen d'une prcss*» hy- 
draulique, ou verra que les parois céderont, se ploieront et finalement 
se dcchirei'ont. La pami <lu foyer sera poussée vers riutérieui' et k 
paroi de la boîte à feu vers l'extérieur ; dans la réalité, la pression de 
la vapciur fait l'office de Veau ajoutée. Il s'ag^it donc d'empêcher 
d'abord Técartemcnt de ces deux parois. 

A mminre dea pamia planes da foyer. — Les entretoises des parois 
du foyer et de la boîte à feu sont en cuivi'e ou en fer, ou en fer entouré 

d'un mandrin encui\TO, (-e qui est une com- 
plication généralement aliaudonnée au- 
jourd'hui. Les, entretoises sont \'isséi?s et 
munies de têtes. Les bouts qui dépassent 
ti'op sont sciés & la longTieuf voulue et 
arrivent à lu fonnc in(li(iuée par la troi- 
sième cntretoisc du dessin. Leurlong-uonr 
est de 0"',18 et leiu' <'alibre de (r,0:î; leur 
espacement, qui dépend de ré|>airtseur des 
au foyer. parois, est de 0"sr2. Plus elles sont espa- 
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Tiraiil du Ia hAlc A hn. 
)/8 ilf gritntlfttir niiturelln. 



eéos, moins leurs iutervalles se remplisseut <le boue ou d'incrustations 
et plus facilement elles jieuveut ôti-e nettoyées. 

La mpture des entrctoises a lieu par suite de riuc'g'alitô de la dila- 
tation du foyer et de sou 
enveloppe. Pour recon- 
naitro cette rupture, il 
faut perforer les entretoi- 
ses, si ellcsue Tout ])as été 
duns la fabncatiou. La 
rupture est tilors iudiquée 
par Teau rjui sort du trou, 
comme d'un robinet. 

Quant à la plaque tubn- 
laire, elle est consolidée - 
avec la chaudièi-e par ries tirants, indiqués par la lettre h, 

A miature de la puroi d'arrière de la hoite à feu et de la plaque ttéth 
laire d'avant. — Cette nnnature (rumprend im tirant A qui traverse 
tu chaudière. La 
plaque tubulaire 
d'avant et la paroi 
d'arrière du foyer 
sont renforcées par 
des fersàcurnière T. 
Le tirant ou ancre 
«e compose de 
deux parties, reliées 
entre elles avec un 
double éerim fdeté 
ou matrice M, qui 
permet le serrage et 
le règ-lemeut de la tension. 




Tiinnl t\» Ut rliJiuili>«ri' 
J/8 (lu (rmiidiMir imiarwilt* 



Aftnaiure de la holie A feu et du rnrj)^ q/lindriqw. — La pression 
de la (;{iau<.Lière peut encoi*e aug'meuter au point que les armatures 
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cèdent et que de nouvelles déforniatioas en r6sultoraient (voir les 
lignes ponctuées), si l'on n'avait pas recours y des tirants placés entre 

(7" 




rh>rnrmniinn <le In bnttp i\ f^u. 

la pai-oi ext^'rieuro de la boîte à feu et le corps cylindrique de la chau- 
dière. Voici trois modules de ces tirants dont le dernier paraît iHi'e 
le plus rationnel. On peut serrer par l'écrou m le tii'ant ; s'il est néces- 
saire de sortir ce deniier de la chaudi<>re, on lâche c^t éerou et on 
enlève le hnulon n. \\\i\ est irnupillr. 




TiraniH il.' Kl Ipnltc A frii. 

^tiWrt/M/r 'bi cH OH ftlafond deJahoiO'àfru. — Cette armatur 
cromprend les poutrelles, espacées comme les ei»ti*etoises des parois, 
qui 8 a|>puient par leurs extrémités sin* l<»s pai-ois du foyer ; elles ont 
rinconvéoicnt d'être lounleset cncombnintes. 



Lâ'i» AiiMArtTueri un la cuAitiiÈns 
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ruulieDv un U'niio vuii)|K>»èt' d'uiiu seale pièce. 
i/Q tie ^>i!\iiileur uaiumlla. 




Ces poutrelles flimbles sout ajjscmblées par les boulous nn et 
p*.>Qf»»rc6e8 par des pièces de 1er massives ce ou griifes de sen-age il. 
11 uo reste jjIus (]u'à cUei-chcr les mo3'ens d'éviter 
récnusement du plafond du foyer. Dans le priueipe, ou 
ue inarcliait qu'avet* des pressions de 5 à6 atraosplières 
et quavec uue surface de chauffe petite comparative- 
luent à relie qui est usitée aujourd'hui ; les foyers 
n'étaient pas très vastes et le nombre des tubes était 
moindre. Mais, dejiuis «lue ces dimensions ont été aug- 
'•'lîî*; 'ly,.''Vi'"'"*' unmtees. il a fallu élur'rir la boite à feu au-dessus des 

OSA uuuuulle*^. ^ 





rr 



^1 
i 

Armataiei du cîol Uo li hoUe 6 r«a. 
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essieux, car, eu dessous, c'est l'espacement des rails qui b'niite inva-l 
riablement toute dimension de la macljiue. Donc, ayant élargi la] 
boîte à feu, il a fallu y apporter des annatm*cs plus fortes. 





SuHpeiision tic deux {wulrellM par uiia seule lige. 




Tiges do suspension mnnios (l*6crou*. 

Au ciel de la boîte à feu, on rive trois fers il T, /, /, /. qui, au 
moyen de tiges de suspension h. K /*■, sont attachés aux poutrelles; 
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cdJcs-pi au nombre de quatre g-éuôwlomeut. i)auH la fig-nre à gau- 
cho, les fere à T sont placés trausvorsalernent à la chaudière ; dans 
ta Hjrure àdi-oite, iongitiidinalcmcut. (Voir pa'»'o ;^). 

A lu suite do la sus))ousiou de deux pouti-elics par une seule tige, 
la paroi de lu boîte à feu doit Huppoi-ter au point o une forte tension; 
on commence à abandonner ce mode do cunstrtiction. 




tiilKluiiivuiviil U« lu bullu ù feu avvc viol |ila(. 

Une autre méthode do renforcer le (nel de la boîte à feu consiste 
à allonger les tiges de suspension et h les serrer avec un écrou. Sur 
le plafond sont rivées des selles en fer forgé ap qui répartissent le 
tirages do Técrou sm* une pins grande surface; cette selle peut servir 
pour deux H^es de susi>ension. Au-dessous de i*écn)u de sen-age se 
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trouve mie virole a qui g-orautit la vi:* t'ontre l'usure. Pom* permettre 
à la tige ctc de îjupportor deux ijoutrelles ii la fois, on pose sur celles- 
ci une plaque eu fer lurgé \\ Laeumdté delatig-e au poiutcdUpeuseJ 
du filetage à cet endroit. 

Nous avons dit plus haut que la teudauee à toujoui*s augmenter! 
la force et par conséquent les dimensions de la locomotive est limitée] 
par l'écartement des rails. Cependant il y a une dimension qui 
échajipe à cette limite : c'est la lougrucur du foyer qii'ou a portée jus- 
qu'à deux mètitis dans des machines à mai»chaudises, et dont \om 
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Culreloise nient Ue la Ixillc » k<a a ciul rontl. 



l'armature. U« ciels des loyers sontplntj*; ils sont reliés outre eux" 
par les eutretoises a; les parois sont consolidées par les tirants «• b:, au 
point a se trouve lanere qui relie la boîte au corps cylindrique. 

Cet entretoîaement dispense des poutrelles lourdes et encombran- 
tes, et rend la chaudière plus légère et pliLS fa<ûJe à nettoyer; mais il 
est compliqué ; aussi abandouue-t-on les surfaces plaies et on emploie 
des surfaces combes, telles que la figm'e Imdique. 
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f*4. — LA SUKFACE DU CUACPFIî KT LES TUHBSi BOUILLBL'RS 

On sait q»ic l'eau se cliangrc eu vapeur d'autaut plus vite i^u'ou met 

"plus de feu tyona le récipient qui la renferme, et tjuo celui-ei présente 
plus de siu'face au eoutaet de la cliaJeoi*. C'est cette eurfaco qu'on 
appelle : surface de chauffe ; elle est directe si le feu la frappe direc- 
tement; indirecte 1 si elle n'est entourée (juc des gaz chauds résultant 

Ido la combustion. L'ensemble de ces deux surfaces est ce que l'on 
nomme : la surface totale de chaidîe. 
Pour une seule rotation des roues motrices des deux côtés de la 
liinc, il faudrait remplir de vapeur quatre fois les deux cylindres 
du deux lois chacun si lua marchait avec des cylindres entièrement 
pleins. Mais cela n'a pas lieu tlans la pratique; on ne laisse plus entrer 
la vajicur si lo ]iistou a parcouru une pai-tie de son diemin, et on uti- 
lise la force d'expansion de la vapeur : sa détente. Malgré cette éco- 
lomie, il faut pouvoir disposer à chaque instant d'une énorme 

[quantité de vapciu* ; mais dans la locomotive la boîte du foyer, qui 
forme la surface do cliauffc directe, étaut très limitée, on a recours h 
artiûce sans lequel les chemins de fer n'existeraient pas — du 

[moins dans leur état actuel — comme engins de force et de vitesse 
par excelleut^e. Nous avoas nommé les tubes bouilleurs. George 
Stepheusun et Marc Séguin les out inventés. 

Tultes hmtiUeurs. — On les appelle aussi tubes à fumée, ou tubes à 

'gaz, ou simplement : tubes ; ils traversent la chaudière et sont attachés 

à deux ])laquos tubuluires, l'uue : la plaque tubidaiiHi du foyer; l'autre : 

la plaque tubuluire delà boîte à fumée. Ces tubes sont entoures d'eau 

et le feu ainsi que les gaz chauds y circulent. 

Comme on emploie jusqu'à 180 tubes, la surtaco totale de cbauife 

est notablement agrandie ; mais cela ne suffit pas, il faut que la surface 

de la grille soit avec la surface de chauffe dans une certaine projxtr- 

jtiou que du poste la pi*atique a correctement établie : la grille est de 

1/80 à 1/100 do la surface totale de (rliaulfe. L'expériencc'a ôh outre 
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iqipn« que 1 mètre carré de sur&oe directe Taporise autant d'eau que 
Smètreti carrés de surface indirecte; d'après le calcul, la demièTC est 
de 10 à 15 fuis plus étendue que la première. 

Le» tubes sont espacés de 0«,07 de milieu en milîea; Us ne doivent 
pas avoir uu diamètre trop petit, ils se boucheraient facilement et 
augmeuteraieut le Irctttement des gaz, en rédoisant leur passage. 

Quel que sent le métal dont ils sont composés : fer, acier, cuivre 
ruoge ou laiton, leur fixation dans les plaques tubulaires de la diau- 
dièro et leur entretien sont les mêmes. 

C'est à i^irtir de 1844 qu'eu France on a employé des tubes en fei". 
Qu'.>i(ju*îlsi'pnjuventl(>rs de réchauâemcut et du refroidissement Ica 
mémcK dilatations et les mêmes amtractions que la diaudière 
qu'ils n'aient pas la tendance à se déplacer dans leurs plaques, oi 
les a néanmoins abandoonést car ils ne résistent pa^i à l'action co: 
nive du Icu. Cependant on les essave de nouveau. 

Le laitou ou le cuivre est un meilleur conducteur du calo: 
que, mais il eoûte le double et ne se revend comme vieux cuivre 
qu à 80 p. 0/0 de ])ertc. 

Les tubes laminés et tirés au buuc d'ime pièce ont un dîamè 
de 0'",Ori et une éj)aissj?ur de 0"',0()3 daus toute l^ur lou^eur, sauf vers 

b's extrémités ; sur uu 
cOté, ils sont de Om^OOS 
l»lus étroits pour leur 
piissa^re, et élargis de la 
même quantité sur l'au- 
tre côté. 

Le dessin explique la 
manière d'emboutir le^ 
tubes avec les rebords. 
^?i pal' l'outil employ^ 
]M)ur le placement de^ 
tubes il se produit un 
renûement intérieur, cô- 
lui-ci contribue à rendre le tube encore plus étanche. Quelqxiefois on 
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enchâsse ime \'irolc eu acier ou petite bii^j^-ue dans le tubi» pour le gti- 
rautir contre l'adiou trop Wve do la flamme et pom* ménager son bord. 




Tulie atvec lenfleroent intcrîour. 






Tnbc avec vîrule «n ncier. 



Si ieti tubes sont conveuablemcnt placés, ils contribuent i\ la stabi- 
lité deii plaques tubiUaires, et peuvent servir à la chaudière d'arma- 
ture, de solides tirants eu quelque soi-te, car ils supportent — quaud 
ils ont été fabiiqués avec tout le soin voulu — une pression de 25 kilo- 
irammes par coutimètre (îarré.saus se déformer. 

Les trous de la plaque tubulaire s'élargissent avec le temps quand 
9U remplace trop souvent les tubes ; on remet 
lors ces trous à la dimension voulue eu y chas- 

ït ou eu y vissant des anneaux de fer i>u do 
tuivre. Le tube h épaisseur décroissante nb^^e 
icet inconvément. 

Los biiuts d'un ttibo ne doivent jamais sei'vLr 
deux fois, l^es tubes sortis sont coupés jxjur 
être employés dans des chaudières plus courtes, ou encore on y soude 
de nouvcaiLx bouts ; cette upératiou qui est. toujoui*s très délicate doit 
Mrt> faiNî avec le phis grand soin. 




il« iiMiatKUon. 
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da fttlMv. —Le» tubes sont l'olijetde lanirvcdlluïcsc inces- 
da mécaniciea, qui àfnt, avaz&t la aise eo féa, vérifier s'ils ont 
nettoTéff. Dea tn^fies dont la qande est entourée de chanvre 
'•errent à cette opétatkm. Ou voit ai les tubes sol- -^en regar-^ 

idantÀ tfave», après avoir pbi^ devant eux une lui»!* i-r. 

Les tubes «iiintent souvent sans qu'on en dccouvi^ la cau^c; 
[quelquefois ce suintement ccs^se eu ruute; s'fl ne cesse pat;, il faut 
[«asayer de rabattre à coups de marteau le bord du tube s sur la plaque 
|r avec loutil spécial que voici. Les tubes crèvent quelquefois par^ 



Ti{c (Le rBlHiUeowni Ja boid des UUms. 

. un «if'tiut daas la soudure ou qiumd ils sont brûlés; le méca- 
nicieu «'eu aiKïr<y>it iwir la i)r()jectiou de vapeur et d'eau; pour ne pas 
laisser éteindre le feu, il doit châtier un tampou de b'jis K, dont il a 
en réserve, ilauj« le trou de b plaque tubulaire r avec rînstrumeut 
que voici. Il ferme aiu>îi le tube «, qui alors devient étauche. 




Tiei 'Il tunpminfnienl «les tobBS, 
1/10 Aa immlcuf ti^iUiroUr, 

^ •'• — l,A lïOirU A Wudu WEC ^\ CHEMINKK. 

nUMci ii (unu'îc e^it une caisse placée à l'avaut de la chaudiên*. et 
l«rcilli; à lu |„iit4s ^ f^,^ . ^j^j^^ \^,^ pl:iiiuc's do tôle dont elle est formôe 
»(jnt moiiw épaiH^cn, uttondvi «urollos uout pas de pression ù suppur- 
ter; elleT0(î4)it lo» ^j^ diumls et rouvre plusieurs pièces de méca- 
niHino dont il nera ipientitm. La cheminée est rivéo h, la boîte à funiOe. 
ParolH de la hoiUj à js^^^^e, — La plaque MM est rivée à la boîte à 
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fuinoe et attachée en imtre à la chaudière L par un anneau h cornière 
ttw avec double raugéo <îe rivets. On prolonge les plaques MM et 
vv au-ïlcHsoiw (le hb et on établit ainid iiuc 
caisse avec un pot F dans lequel se ramas- 
sent les escarMlles; celles qui s'en vont dans 
la cheminée sont recueillies par l'njtpaivil à 
flammèches qui les fait retomber. 

porte lie la hnUe à funu'e. — l^a plaque à 

Tavant de la l)oîte est percée d'une ouver- 

tui-c — trnu d'homme — qui est fermée par 

lu ijorto T. Il faut que celle-ci ferme liermé- 
tiqwement, car Tair frais allume- 
l'ait inutilement les ^az iucom- 
plètcment brûlés ainsi que le 
(*(>mbitstiblo eutrmné, et pour- 
rait détériorer les parois de la 
boîte par luie rapide oxydation. 



hirois lia lu Ml** -i fumce. 






fWliûl* .le 11 |torU< lin In b'iUe A fumt^t. 
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Ia poffte doit être aeaez gnade poor d é omiui k fiftqae tabulaire 
de imaeUie le tÊMoyage on le dn a^u a m l des tubes. La fer- 
it ofc C eBue par les quatre Temms rr^ qui sottt manamvrés 
fv b T^ÊÊfm mobde S et h maeftte y. 

A^^étfrr. — D j a une eeromie amrertare de O-^ dans ki boîte 
^ fivièe ; die est sur le eMê et {leat éti? fennée par une valve nom- 
née le^gîiftre, que le mécamoen fiut gfiooei dans une rainure au moyen 
d'one tnngie, [lourmodifîerleiînige. On obtient le même effiet par les 
pMWfilinew a^giakes placées devant la plaque tnbnkire. 

. Chemmê^ de loeomotive. — D*après les expériences dee pbysd- 
f^tOê, k baoteur de la cbeminée doit être égale i trocs fois son dia- 



Jlft, Lan chflmiuéoB cylindriques Hontentôle de 0",0()r> d'épaisseur, 
les cheminéPH rouîqtioH KK quolqucfois on louto. LV»va>îfimenteu haut, 
est iniitik-, ro u'oHt i[\i\in omcmont; l'ôvasemout d'où haa facilite 

w haut de la chonuuùc est un clapet 



om 



iw 



J.A BOITE A FCMEC AVEC. 8.\ CIIEMFNEE 



:w 



oiion ï^ charnières qiii |iermot do fermer la clieminéo et d'interrompre 
le tirag-e jîendant le >'tatioimemeut. Il vaut mieux fermer le cendrier. 
La rupture de la t?hemin6e i)rovieut de l'usui-o ou du choc contre 
des échafaudages; si la rupture a lieu vers le milieu, on peut, en 
cliar^eatit lo feu, encore marclier; mais quand la chemim^e est rompue. 
a\ la base et qu'on n an-ivc pas à la rt»m(»ttrc eu place, il fant s'ari'Oter. 



Appareil fies flammirhes. — Kn maintes circonstances, telles que 
le remorquage de convt)is l(»unls sur des pentes fortes, qui nécessite 
une t(.»nRioii extraordinaire de hi vapeur, l'étranglement ou serrage 
de l'échappoment i>our activer le tirage entraîne l'ccoulement très 
rapide des gax chauds et des csi*ai*hilleH. Ces corps iiicaiitlesceuts peu- 
vent tomber aussi bien dans la figniro des voyageurs qui regardent 
par la fenêtre, que sur les matières combustibles entassées le long de 
la voie. Dans plusieurs contrées, de j)areilles places sont mai*quées 
par des plancjies peintes en rouge et blanc et attachées aux poteaux 
télégraphiques à l'intention du pei'stmnel de la Uwromotive qui doit se 
rappeler ces endroits, car ils ne sont pas éclairés pendant la nuit. 

Pour fraucliir ces pa-ssagcs dangereux sans c^iuser d'inceuflies, ou 
n'a pa-s manqué d'édict.er toute une série d'instructions qui tendent 
plus ou moias ù faire cesser les mameiivres ]»ouvant provoquer la pro- 
jection des escarbilles; mais lemccanicieu pourraiHl s'y i^oufornier si 
la pnjdaction de la vapeur devenait iusuftisante et qu'il frtt forcé de 
rester en route ou du moins d'arriver en retard? En outre, ne peut-il 
pas ne trouver temporairement le long de la voie des matières com- 
biLstibles dont la présoucc n'a pas pu être signalée? 

Il fallait donc chercher auti\) part que dans des ordonnances ini 
remêtle au mal. On a espéré le trouver dans des dis]>ositions mécani- 
ques. Pour an-éter les e.*iCAi'biJles au passage et les faire tomber dans la 
boîte, on place au-dessu.s des tubes une plaque en tôle pereée de 
trous, ou une grille en tringles ou en ban-es plates inclinées. Si les 
trous sont petits, si les mailles sont serrées, alors eifoctivement les 
escarbilles ne passent pas, nniis le tij-age est diminué, et vice verstL 
Eu outre ces ouvertures sont bientôt bouchées par les cendres et la 
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j poussière dont la vapeur condensée ou l'eau eutrainée fait nne p&te 
qui incruflte cet appareil que le jjcrsounel de la locomotive jette très 
souvent dans un coin du tender, sauf à ôtre puni sévèrement. 
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S (î. — LKS OBQANBS r/ENTBiE (aDMTSSION) BT DE SORTIE 
(éCHAPPBMRNT) DE LA VAPEOR. 

La vapeur kôo1i(''c dans le dôme ou dans le plafond de la boîte à feu, 
qu'on surékH'e autant que possible, est conduit^? vers les cylindres par 
le tuyau d'admi^u^idu. ('ett*; eutrée de la vapeur est régularisée par le 
régulateur, — nora emprunté à riiorlog'erie. — Quand la vapeia* a ter- 
miné son traviiil, elle s<juffte par le tuyau (réchappcment dans la clics 
minée poiu* produire le tirage, ou s'échappe à l'air libre. 

Tntjau d'culmisHion avec réffulaivur à simple tÎToir. — Ce tuyau 
appelé aussi : tuyau de prise de vaj>eur, ou tuyau de distribution, ou 
tuyau de conduite de la vapeur, ou tuj'au de vapeur, est en cuivre 
Tougt^^ sauf dans la ])ai'tio où flc trouve le régulateur et dans celle ou 
commencent les conduits des cyliutb^>s. Il est entièrement en fonto, 
si le ré^iUuteur oM placé |)r(>s de la boîte à fumée. Il se bifurc[ue 
^ son entrée dans ïa boîte à lumée. Cette bifiu-cation s'opère dans 
une culotte en fonte ; puis les tuyaux suivent les parois de la boîte 
pour ne ]ias masquer la ]>1m4UC tubulaire ; quand ils sont extérieurs, ou 
les appHqm. ^ur le corjw cylindrique de la chaudière et on les enve- 
loppe d'une \ù\v miuco pour iMupt''clier leur refroidissement. Ajoutons 
«lue la section t(»tulo îles tuyaux des <.'ylindros dt>it être égiiJe à la 
section du tuyau d'iulmissiou, et que la section de chacun d'eux est le 
îlixiènie do celle du cylindre. 

Le régulateur est attaché à ce tuyau qui porte une suriace plane 
avec phisiiMirs lentes sur les<|Uolie.s glisse un tiroir ayant également 
des lentes. Si elles sont su])er(>osceîî, la va]>eur passe jiar le tuyau 
d'admissidu dans les cylindres. Ce tiroir, dans la partie lly est coupé 
en eouteau de guillotiue pom* qutî la vapeur entre graduellement. 





Toyiiii il'nilniÎH^iuii nrer n'^utnleiir A «iiniil** lirnir. 
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Sur chaque côté de la 
Eorfïicc plane, miroir ou 
glace, se trouvent den.v 
avancées, pi'otuljérauceii 
qui servent de guidn uu 
tiroir. Le ressort o l'em- 
pôcho de tomber en 
arrière et lui pennet de 
sVluigTier un peu; (iar, si 
le rc^giilateiu* est ftîrm*^ , 
et &\ la nijrclie dans les 
tiroir» du cylindre est 
change, les pistons aspi- 
rent Tair qui, i-efoulé 
dans le tuyau d'admis- 
sion, pourrait le faire 
éclater. On donne ati 
miroir ou table plusieurs 
fentes, afin que sa course 
soit plus rédiiitc et que 
la rotation do la manivelle 
t?oit plus restreinte. 

Ht'ifHlatcar à double li- 
rnir. — Par suite de la 
g-raude pression de la 
vapeur, la mauipulatiou 
du tiroir devient souvent 
très diftîcile. On remédie 
à cet incx^invénient par la 
dispoiâtiou suivante. 

Sur le df)s du tii-oii- iiô^ui.iioui -i i\oahu^ liitiir. 

princilial se trouve le s, Uroirprii»riiiat;5, Uioir aiixiliairo (i^)cvnlimi el pinii); 
, . ... . . n. avï»Ot;AB ; r, i»it^i'o J'iirrùt j /*, ressort; ii. U'ïito; -, 

tiroir auxiiiau'c, qui, par ugt, .in u m;tiiivoiic. 
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sa petite, surface, offi-c peu de frottement et |)eut t^tre focilcmeut tiré 
en bas. Ses fentes se trouvent alors Tune vi&^-vis de Tautre- la 
vapeur peut entrer dans le tuyau et y faire naître une pression qui, 
de l'intV'rieur, agit sur le tiroir principal et le (lc<!harge; la manœu\T^ 
devient alors plus aisée. En toimiant davanta<^e à droit-o ou à gauche 
Je levier» l'avancée du rëguîateiu' ouvre en entier lo tiroir principal 
ou le ferme. Le tiroir auxiliaire a une pièee d'arrêt r dont la course 
est limiti^o par le dessus du ressort f. O'oir la pag-e précédente.) 

Ce petit tiroir a encore d'autres buts : 
il pennet une traction douce, car au com- 
mencemeut il ])asse peu de vapeur, et la 
locomotive se met en route sans secous- 
ses. En outiv Texpérience a appris que 
les surfaces frottantes des cylindres et 
des tiroirs soufrent le plus quand on 
mai*cli0 sans vapeur, c'est-à-dire sur les 
pentes ; alors le tiroir auxiliaire fournit 
la vapeur suffisîmt^i pour que ces sur- 
faces restent humides sans que la vitesse 
aiurmente par l'addition de cette petite 
quantité de vapeur. Cette dernière doit 
t^tre donnée aux machines dépour\ne9 
du petit tiroir, au moyen d'un robinet 
spécial à la portée du mécanicien. 

Régulateur à souptipe. — La soui)a])e 
et le piston, fixés ensemble sur la même 
tige, ayant le môme diamètre, la pres- 
sion sur ces deux organes est atissi la 
II. botie .lu rt^nuinicur: ... *ottim|.r ; itii>me ; douc, pour ouvrir Ic résfulat^ur, 
:ti\irMi|ir-.>ui.oui<-.viuHiH*iiii|M!(i.>i). 4)11 n'aqu'ii vaincre leur frottement. Mais 
avec ce régulateur l'air aspiré par le pistonne peut ]>as iw*'uétrcr dans 
la chaudière; il s'introduit dans la caisse du tiroir et y est comprimé 
au point de la faire éclater, ce qui s'est déjà vu. 
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Il existe cncoro d'autres sortes do régulateurs; il semble inutile 
d'eu faire la description» attendu qu'ils sont encore plus compliqués 
que ceux que l'on ^^ent de décrire. 

La manœuvre du rég-ubteur a lieu au. moyen de sa manivelle ou 
levier, qui se pr(''seute aussi s*ïtis forme do roue. 

ManiveUe du mfiiiateur — Les deux points o et r limitent la eoui*se 
du régulateiu" : o veut dire rnivert; z, ferrai». Le régulateur tout 
ouvert doit présenter une section égale au vingtième do la surface 
du piston. 

Si Tarbre de la manivelle est placé tant 
soit j>eu haut, sa mauœu^Te est ])6nil)le 
pour un mécanicien de petite taille. Le 
second modèle s'applit^uo à toute taille. 

^fmlipuIation du n^gulat^^ur. — Le mt!!Ca- 
nicien doit manœu\Ter son règulatcm* avec 
beaucoup de doucRur, et surtout ne jamais 
rouvrir brusquement ; car, si la |)ressiou est 
très élevée, l'eau 
i^st projetée avec 
violence dans la 
prise de vapeur, et 
-peut produire une 
explosion, ou pour 
le moins un détm- 

ÙUement général .Munivoll.^ .lu i^ulMeiiri \»rnnm mml.ilf. 

de la macliinerio. "• '"viar; h. Bupï"iri; ». iioti» t iioui». 

L'eau, dans ce dernier cas, s'iutmduirait entre le piston et le cou- 
vercle du c^'lindre et, à cause de sou luoimipressibilitis agirait comme 
un rorps dur, et briserait le cylindre. 

Par le ivgiilateur passe non seulement la vapeur, mais aussi l'eau 
qu'elle eutraine et qui, stî mélangeant dans la chemiuée avec la suie 
et des pîurelles de cbarbon, forme une bouillie noire ; quand elle est 
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projetée sur le personnel, celui-ci dit. que la machine crache ou prime. 
Co primag-e aiTÏve ([mmà il y a trop d'eau dans le corps cylindrique 
et quand, par suite de son bnuillonnement, elle est aspirée par le 
régnilateur. Dès que lo mécanicien s'apon^oit que sa machine prime, i! 
doit ouvrir le^ robinet)^ purgeurs pour que l'eau puisse s'ùcoiJer. 




Uiinivcnc lin rrgnlalenr; socaml laoïlélr. 

r/. niancrto <lo U inanÎTclle do réjnilaleur ; o, axe de la maniv(«ll<t ; h, liriilr pmp^tiortl tu 
ilôvinlion ilf la mnntvplle; A (jk •lroil6), Iniri ; z, bîel)?. 

Si le régidatt^ur. pour c«use do fuites ou do rupture d'un ros&jrt. 
no se ïermo pas» le mécanicien peut em pécher la vapeur d'eutn^r 
dans les cyUudres en p]a(;ant le tiroir au milieu, ou encore il pout 
marcher avec la distribution jusqu'à la station pnx'haiue. Mais si 
régulateur et distribution font défaut à lu fois, il faut siftter aux 
freins, alimenter, ouvrir les soupapes, jeter le feu ou Téteindre et 
attendre la machine de secoui-s après avoir fait couvrir le train. 

Érhappenient. — Il y a des appareils spéciaux destinés à renvoyer 
toute la vapeur d'échappement dans le teuder et q»ii sont fort^ément 
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applit^ués aux chemins de fer métropoIiUiins souterrains, où il faut, 
pour nmiuteiiir Tair i*espirable, que la loitomotive soît euti!>re- 
inent fermée ; eUe marche avec, la clwleur <iu'elle a développée avaut 
son entrotî daus les tunnels. Mai.s ptiiu* les ma^rhines fonctioniiaut à 
Tuir libre il faut tjuo l'écliuppemeut ait lieu poui* activer le feu. 

Dans l'origiuc, le tirag-e avait été uhttîuu par George Stephenson 
ail moyen d'un ventilateur placé au-tlessous de la clieminée; ot 
îomme, dans les inventions, on pro('ède presi[ue toujours du compose 
au simple, ('nutrairemcut à la loj^itujc, le tirat!'e uatiuel a remplacé le 
tirage artifi<nel ; la physique s'est substituée à la uiécaïuipie. 

Pour aug'meut^n* ou (Unûuuer le tirag-e suivant la tpialité dueharbou 
ou rincliuaison du proiil de la voie, on augmente la section do la 
tuyère d'èchai»pemeut ou on la diminue; on serre l'oehappement. eu 
terme d'atelier. Souveut ou laisse sortir directement dans l'air une 
[jrtic de la vajïpur utilistie pour diminuer le tii-age; il vaudrait mieux 

s'en servir pour cliaiUlcr 
l'eau, mais cela dépend de 
circonstances locales. Pour 
l'èg'le fixe, ou petit dire que 
le tuyau soufflant doit t(m- 
iiHir-s être i)lacé dans Taxe 
lie la dieininée et déboucher 
il la ran^'-ée supérieure des 
tubes bouilloui^s. 



l'utjaa d'échappcmcy}l à 
scclmi varialde. — La va- 
peur s'échappe des cylin- 
dres par deux tubes se réu- 
Fn&santcn un seul (piiest le tuyau d'échappcuicnt, ou tuyau soufdaut. 
[ou régiiiatcur de sortie, ou exliausteur lot,''é dau.s la boîte à fmuée. 
is déaigTiatious, comme on le voit, n'ont ])as ruuuf[ué à cet org-ane. 
[Il a laf(jrmc conique, et c'est pour L^cla que beaucoup de mécani- 
ciens, ai l'étranger surtout, l'appellent: le cône. Si la pièce conique 




ExIiaiiMeiir ù soi*rtt)it vaniililo C. 
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est poussée en haiit, l'ouvertui-c de l'exhausteur se rétrécit, ot, 
comme il vieut d'être dit, l'écLappement est seiTé et le tirage aiig*- 
montc et vice viYsâ. Avec ime tig-e qiii passe daus la httîte à fumée et 
avec des leviei-s, le mécunideu peut mauœuvrer ^ou côue sans se 
déranger de sa plate-forme. Il y a encore d'autres mécanismes pour 
serrer l'échappement, mais ctslui-ci suffît pour la démoustnition. 



Tuyau d'échappcmetU à striiou fi.re. — C'est une nouvelle inveu- 
tioa qui n'est pas encore très répandue. La vapeur qui sort des 
cylindres passe dans un récipient annulaire formé par la cheminée, 
son manteau et sa base ; celle-ci est percée d'ouvertm'es aa et consti- 
tue, avec la tuyère de Texhausteur E, une ouvertiu-e annulaire par 
laquelle la vapeiu* s'édiappo dans la cheuiiuée. 




Ovlinuslnur A x^rli'u» fl\f, 

S, chtiOiàiiùe ; 11, iUfUil«uil qui iMtl"Uit> lit (-lii'tiiiiièi' ; K. liiWï d'in:bi|i^LMiiciil du lu va|iiMii 
{I«9 cylindres; A. base de lacbeniiuèc ; aa. oiivertuies qui percent la base de la rhonuiiff; 
E, myère i& l'exhattsteor: V. clo^fi de sortie de la vtpenr. 

Cette disposition a pour but de rendre uniforme 1 échappement ot 
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par conséqueut le tirage; elle écarte en outre reutrdiuement des 
escarbilles dans ia cheminée. Par le clapet v, le mécanicien règle Tin- 
troductioii do la vapeui*. 



» 



Considérations ff^néniîcs mr l'imporUuicc de Vêchappcment. — Nous 
devons udinettrc le reproche qui nous serait adressé au sujet de 
l'emploi trop frétjuent des mots : mécanisme important, car on pour- 
rait nous demander quelle est la pièce d'une locomotive qui ne soit 
pas importante. 

NoiLs appellerons alors détails importants ceux qui ont porté la 
macJiine au degré de perfectionnement actuel, que nous devons 
odmirer à juste titre. Tels sont entre autres, nous l'avons dit, les 
tubes iMjuiileurs. Mais leurs effets seraient nuls sans le tirage éner- 
gique qui est obtenu par l'échappement de la vapeur. U a pom* but 
d'attirer l'air brûlé dans la boîte à fumée et de l'eu expulser violem- 
ment par la cheminée, afin de pixiduire le vide et de faire entrer l'air 
fi-ais sous la grille. Cette vapeur fait l'office du pistou dans une 
pompe pneumatique, et même plus, elle arrache par le frottement les 
gaz brûlés, les entraîne avec elle, les chasse au deliors. Les érudits 
nous dii*out un jour tiuelle est dans ces deux cnus la puissance pré- 
pondérante, et nous indiqueront los principes d'appareils destinés à 
augmenter l'action du jet de vapeur sur les gaz à expulser. 

Eu attendant, rêchapixîment variable offre au mécanicien une prê- 
rJeuse ressom'ce, l'unique i*es.source quelquetois pom* ne pas tomber 
en détjesse s'il est engagé sur ime pente avec un mauvais lot de 
charbon, on si (pielque accident de la machinerie le met dans la 
n<>t!e*wité de forcer sa locomotive. 



>OTB, — Les figures uvec leur texte (*xpUcatif uoat extraites île l'excelleui livre 
d« UM. 1«& iog^éaieuro »n chef du matériel J. Brosius et R. Koeli> intitulé : VÉcote 
du oonduskurde loiomotUcs* maouel d&atioé aux enapbvâs des chemias de fer et 
uni éeo>M polvteehnifjtw»- 





CHAPITRE II 
Les accessoires de la chaudière de locomotive. 



On lie s'est jamais mis d'arrord sur la définition du mnt : acces- 
soires de la rhaudiêro. Tant(M- ou y a compris tous les appui'eils des- 
tinés à rulimoutatiou de la ehaudici-e et à la inarclic do cette nlinien- 
tatiou ; tantôt tm a séparé les premiers des seconds ; tantôt ou a 
considéré à part les instruments de coustatatiou du niveau de l'eau 
et de la pression de la vapeur, ou les dispositions de la vidange et 
du nettoyage de la chaudière, et ainsi de suite. La chose en elle 
môme nu pas d*importan<x». I.e système de classification est indiffé- 
rent; ressoutiel est que l'on connaisse les appareils ou instruments 
dont le but est d'assurer le fonctionnement régulier de la chaudière. 
S ils ne sont pas tous compris dans ce chapitre, on les tnjuvera ]ilus 
loin ; ce])eudaut nous chercherons à établir ici un ordre logique. 

<>n coinmem^e par rem])lir la chaudière : nous avons les pompes 

alimentaires et les injecteurs. Il s'agit ensmte de constater ie niveau 

de leau au moyeu de Tindic^tcur et des robinets d'épreuve. La 

vajwm' une fois lormée, il faut pouvoii- se rendre compte de sa pres- 

^D. . elle e^t manjuée par les manomètres ; puis la vapeur jiai^se 

les cylindres par le tuyau d'admission, et s'échappe après s<m 

par l exliaustciu" que nous connaissons. Si la vupevu* est trop 

^1^. ou la laisse partir par les soupapes et les bouchons fusibles, 

viter une explosion. Enfin, dès que la macliino est rotouniéc 

1 " t> U devient urgent de la A*ider et la nettoyer, eny passant 

'^ P^* les robinets de vidange et les tampons de lavîige. 
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N*oublions pas de citer deux appendices de la chaudière : le sifflet 
St le sablier ; celid-ci laisse couler du sable sous les roues motrices 
jour augmenter leur frottement lequel est nécessaire quand les rails 
sont trop lisses ; niais la question n'est pas là poiu- le moment. Quoi- 
[ue ces deux appareils n'aient rien de commun avec la chaudière 
lui fonctionnerait bien sans eux, nous les classerons ici. — Libre au 

cteur de leur assigner une autre place, peut-être plus convenable, 
Dt do dire : sablier, boîte à sable, ou sablière. 



SI. — LES APPAREILS ^ALIMENTATION DE LA CHArDIBBE. 

Comme la locomotive doit constamment ôtre pourvue de l'eau 

lécessaire à la production de la vapeur, on a espacé en conséquence 
lors du tracé des clietnins de fer les stations où le tender est appro- 

visiomic. 
Les appareils destinés à reloider leau du tender 

dans la chaudière sont : les pompes alimentaires 
jCt les iujoctcurs Girard (1). Quaud ceux-ci sont 

arrivés, le mécanicien ne pouvait tout de suite se 

faniiliariser avec leur usage. On a donc gardé ])ro- 
bvisoiremeut à côté d'eux les anciennes pompes 
[alimentaires, qui deviennent rares au fur et à 
[mesure que les injectcurs — très compliqués dans 
[le principe — se perfectionnent ou se simplifient, 
[ce qui est la môme chose dans cet ordre d'idées. 

Avant de décrire les appareils alimentairos , il 
lest peut-être utile de rappeler le principe de phy- 

edquc qui on est la base de construction et qui peut 
'dtre démontré parla figiu-e ci-contre. B est le corps 

de pompe; A, le piston; C» le tuyau d'aspiration. 

L'atmosj)hère presse l'eau dans le vide quand le 
.piston monte. Si le piston descend, la soupape A p^u^e d« Jômonsira- 
[b ouvre et la soupape D se ferme. Si le piston lian des pompes. 

(I) An moment dVorin! ctt nom, nous apprenons la mort de cet illustre in* 
lYHntifar. 
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remonte, le jeu recommence, et l'eau s ecoulo par le tuyau E. — 
C'eist la pompe ordinaire. Comme le vide n'est jumais parfait fi cause 
des fuites, Teau ne monte pas à 10 mètres, mais reste de 1 à2 mètres 
au-dessous, suivant le prix payé au fabricant. 

Dans la pompe perfectionnée, 
le plongeur K, sans soupape, 
se meut dans le iîorps de pom]>e 
r. L'eau monte par le tuyau 
rr:ispiratinn h dans le canal c, et 
puis — la soupape a étant fer- 
mée — l'entre par la soupape b 
dans le tuyau de refoulements. 
Si le pkiugeur descend, l'eau e«t 
fermée dans le tuyau de refou- 
lement. Plus cotte manœu\Te 
se répète, plus il monte de l'eau 
dans le tiiyau s, et cela iudé- 
Hnimcut , — suivant la force 
employée pour presser le pJon- 
geur K, — car à chaque coup de 
piston il faut s^iulover toute la 
colonne d'eau renfermée dans 
l'ucijpfl iMiietuunnvc, ii<>|iiriuih) ei fuuiuiius. le tuyau s; fcst la vis do ré^lagy; 

k. piston ptciii 00 massif. Appelé plon^ur; r, et (l ]& roblBet. Ces Uotious 
riiqts tie jMmipfl ; « (à iltoiii») tuj;iii ilo lefou- -, . . , . _^ 

!eu.cni;B. 6. soupaprs ; h, tuyau d'uspira- élémentaires doivcnt sumre 
.iou;Aré«rvoirJ-air;..i/.^hmcu. ^^^^^ comprendre les cxplica- 

tiens qui vont suivre au sujet du jeu des pompes de loc/»motive. 




Pompe alimentaire. — La construction des ptmpcs alimcnUùres est 
différente suivant les lignes. Si ces appareils ne fonctionnent pas 
constamment dans le sen'ice ivgulier, on les met hors d'acition, en 
fennant l'eau du tonder par un clapet, si lo robinet du tm^iu d'ali- 
mentation ne uiiirchc pas, ou si le tonder doit être détaché de la 
machine. 
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,a pompe aspirantrC et foulante dérritc ci-dessus douue — si elle 
st placée eu ligue horizontale — Tinia^ de la pompe alimentaire. 




a 
fit 
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Celle-ci est attachée à la boîte à feu; le piston étant mû par l'ex- 
centrique, sa course n'est pas longue; on lui a donné alors un 
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diamètre relativement considérable, poiu* que l'eau 
nécessaire arrive eu temps opportun ; en plus, sa tige 
serait trop coiute si on ne la prolongeait pas dans soa , 
intérieur même qui est creux; c'est là le ploug-eur. — 
Le tuyau d'aspiration S a nue s()upai>o î'. et le tuyau 
de refoulement D une soupape d, dont voici les dispo-| 
sitiftns : 

Une boule en laiton (poiutillée) est la soupape sur son^ 
siège ss,-elle fait Tollice de clapet en fermant l'entrée 
de l'euu; si cette dernière afflue, elle soulève ce boulet 
^"poïnp" "i'»'** ^^^^ ^ com'se est limitée par la chapelle, grillage euj 
meniauun ç^^. ^^^^ ^^^ ^^^^^ permettent la soi-tio de l'eau. C'est] 
dans le rései'voir W que se rassemblent l'air et la vapeur, et comme il 
est en contre-bas de l'eau du teuder, ces fluides sont comprimés et 

aident h pousser l'eau dont le mouvement 
est rendu plus unifonne dans les divei*s 
conduits. 

S'il devient nécessaire de sépai*er l'eau 
entièrement de toute la conduite, on appli- 
([ue ]>rès de la chaudière un robinet de fer* 
meture A. Pour le cas où lu vis iî casse, ou a 
Robinet <io ft>i inctuK? iio rmii. recuurs aux vis de serrage t du plateau p. 
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Tuyau de jonction de la pompe alimentaire au iendcr. — Le teuder 
ne doit pas Hvc lié à la locomotive d'une manière fixe, sans quoi les 
courbes du chemin de fer ne pourraient pas être franchies ; par con- 
séquent la liaison entre le tube d'aspiration de la pompe attachée à la 
locomotive et le tender a Heu au moyen d'un tuyau en caoutchouc ou 
à rotule. Ce tuyau de jontïtion est en cuivi^e ; il porte le robinet H qui 
ferme l'eau. Le raccord a reçoit le tube réchauffeur w. Sa flexibi- 
lité est obtenue jiar les deux charnières à rotule ; les tubes S et S' se 
terminent en sphère et sont mobiles dans toute direction entre les 
disques it (a droit-e et k gauche). Le tube .S' est fourré dans le tube S 
par l'ccrou qm se teimine en entonnoir. 
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Le âecond modèle est plus simple. L'étancJiéité du tuyau S est ob- 
tenue pai-unamieau en caoutchouc dont on voit la coupe en liaut et 




Tnynn tie jomMion a rotul*» de tn pomp«aliiu«nl*iio. — Pieniior uotièle. 

f$6\ luy&ax l^nniné» en sphère K; II. ruUinot rentiiuit t'«aa ; W, tuyau KtcliLafTflar ; a, rac- 
ronl -«ous lequel pa<*8e 1* tuyau W; ». 'listnn*» île spirage ; «i, vî» i|i> sinTiufft ; M, terou 
•tfl «Tra^e tiTitiini'i pu entonnoir u. 

en bas de r, et qui est sen*é par l'écrou m. Dans la position oolique 
' du tuyau, ces anneaux restent étauches, attendu que par leur élasti- 





Ta>an île jonrttun Je l;i pompe nlimcntAire. — Second notifie. 

dté îLs se compriment dim côté et s'étendent de l'autre côté. La 
forme conique des pièces ompèclie que le tuyau Sr ne soit poussé 
contre les parois O et par conséquent rompu. 



fiofihwt d'âpi'tnivt'. — Le niveau do l'eau, dans le tube indicateur, 
n'indique ui assez rapidi^meut ni assez sûrement si la pompe d'aii- 
raentatiou fouctiouue bien. On a donc adapté en coulj*e-bas de \u 
cïiaudiêre im robinet d'épreuve que le mécanicien peut manœuvrer 
de sa place. Si la pomi)e travaille bien, Teau s'écoule à inten-alles 
«*irîuix, car les coups de piston se suivent dans ces mômes inter- 
valles. Si du robinet d'épreuve il s'éeoulo do l'eau chaude ou do la 
vapeur, la soupape prè.s de la chaudière n'est pas étanche ; ou en- 
core, le boulet s'est attaché à sa chapelle. Quelques légers coups de 
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marteau sufii.seut pour le faire descendre; sinon il faut, après avoû 
fermé le rrjbinet de la chaudière, <5ter le couvercle du récipient des 
soupapes pour examiner ces dernières. Du reste, en y prêtant quelque 
attention, on entend le bruit des boulets. J 

Il peut se présenter encore d'autres défectuosités qui empêchent 
la manœuvre des pompes iilimentaires : les tuyaux sont obstrués et 
Teau ne s*é(Toule plus du rol)iuet d'épreuve ; il y a des fuit-cs par les 
joints non étîmche.s; Teau peut manquer dans le tender ; les soupapes 
dans le teudernc sont pas entourées de treillis et laissent passer des 
coi-jjs étran^ci-s; le couvercle du tender restant ouvert, la poussière,J 
les escarbilles, les étoupes y tombent et rendent l'eau trouble ; enfii 





llubiiivl li'vprcuxe. 

8. enveloppe de la soupApe ; A, \alve ; n, ris île norraga Hn la rhapelle ; b, uriftce 

il'tVimlfiiii'iil lin Toau; ', \i* ilt* it^iru^e iIpr {ïlalt^am. 



im corps de pompe se brise ; dans ce cas, le mécanicien doit enlever 
la bielle du ploug-eur et fermer le robinet d'eau. Si la pompe marche 
sans inten'ui)tioa, c'est {jue le clapet du tonder est décroclié; on cesse 
alors ralimentatiou. 

Pour que de pareils accidents ne se produisent pas, il tant changur 
aussi souvent que possible les garnitures, nettoyer et roder les sou- 
papes, et surtout boucher les fuites avec des feuilles de plomb recou- 
vertes do mastic. J 

La ])ompe alimeutaii-e ne peut pas, bien entendu, introdmro l'eaw" 
dans la chaudière si la machine ne marche pas. (Quelquefois on fait 
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courir celle-ci dans les voioH do gai-ago pum- opérer ralimontatiou. 
Les locomutives qui ont encore des pompes portent sur Je côté do lu 
ckaudière une petite machine à va])cur dite : petit cheval, qui au 
besoin peut servir de pompe de réserve. 

Injecteurft. — Ces curieux appareils, compai-és aux pompes alimen- 
taires, sont plus sim- 
ples; lem' pil\ d'acqui- 
sition, leurs frais dt* 
réparation et d'entre- 
tien sont moindres : 
lem* fonctionnement 
est plus sûr, et il a 
lieu aussi bien en mar- 
che qu'au repris; ils 
toiu'msscnt l'eau chau- 
de dans la chaudière ; 
enfin ils ne demandent 
une sorveiUauce 
très active. — Toutes 
ces quaL'tés justifient 
la vog-uedont ils jouis- 
sent. — Dans le prin- 
cijie^ ils étaient eu 
bronze ; aujoiu*d'liui , 
ils sont presque 
en fonte. 





Premier niodèk d'în- 
\jecienr, — La vapeur 
arrive par lo tube A 

' ^ * Preuier roodàln d injecleur, 

à droite et passe dans i/s de grandeur outurollo. 

le tube BN à g-auche. Ce tube se termine en tuyère ou embouchure 

conique C, et peut ôti*e ferme ou ouvert pai* l'aiguille N avec sa 
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manivelle M eu haut ; l'inti'oductiou do la vapeur se trouve ainsi 
régularisée. Ce tuyau BN débouche dans une chambre DD, qui est 
en communication avec le tendor par lo tuyau d'aspiratâon F à gauche. 
Cette chambre tinit aussi eu tuyère nu embouchure conique E, et 
correspond à une autre tuyère à gauche de G. — Maintenant, pour 
mettre cet api)areiî en action, on ouvre le robinet H en luiut. et on 

remonta.' l'ai'ii'iiille N par la mani- 
velle M. L'embouchure C est alorii 
ouverte et la vapeur pîissc dans 
la chambre DD avec une véhé- 
mence telle que le vide s'y pro- 
duit et que Teau s'y précipite par 
le cauul F. En donnant plus de 
vapeur, l'eau est eutrainée. 
f'omme la vapeur se condense» 
il sort do Touvertiu^ E im jet 
d'eau q\ii truvei-se l'espace libre R, 
passe dans le tube G, ou%Te la 
soupape V et entre ainsi, pur le 
tube L (tout en bas), dans la chau- 
dière. — Le tube H qui est mo- 
bile peraiet de ré^^ulariser par la 
manivelle (en haut) l'introduc- 
tion de l'eau. Lors de la mise eu 
train de riujeoteur, Teau se r.is- 
semble dans l'esimce R; il faut la 
faire écouler par le tuyau de dé- 
charge S. 
Autrefois on perçait des ouver- 
t»u^t5 vLs-à-vLs de R itour voir passer le jet d'eau. La curiosité étant 
satisfaite, ou ne fabrique plus ([ue des tuyaux ]dcins. 

Tel est rinjectcur Gitfard primitif, qui a ftiit son apparition il y a 
près de ving^;i,iq ans. On l'a simplifié depuis; on y a môme enlevé 
I aig-tiille et sou tuyau. Nous allons examiner quelques tj'pes do nou- 




l)('ii\i^mc'iuoJi'le d'injcrievr. 
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^reaux iujecteurs, et passer — contrairement à la logique, ainsi 
^■'a déjà fait remarquer — du composé au simple. 



:A 



quon 



w 

Vf/ 




Deujdètue modèle d'injertmr. 
— Le tuyau de vapeiu* II est 
'res(|UO toujours ouvert, at- 
tendu (jue raig-uille N rôg'ularise 
'introduction de la vapeur. A 
l'ajutage <7 s'adapte le tuyau 
.*aspii*ation, et à D le tube de 
refoulemout; V est la soupape 
d'introduction. Cet injecteiu- se 
trouve sur la plate-forme près 
du- mécanicien qui ouvre la sou- 
ipe du tender et remonte l'ai- 
aussi longtemps que l'eau 
iule par le tuyau de dccliar- 
I'. Dans le tuyau B ^e déi>osc 
boue ou tartre, eu termes 
1 atolicr, qu'on évacue 
tirant la vis s. 



Troisièuîe m o de /« 

Vinjecteur. — Cet m- 

jecteiu* est placé sous 

Iimécaniden. L'intro- 
uctiou de l'eau est 
égularisée par la 
iiyèrc B qui par le dis- 
ue écJiancré peut être 
avancée ou reculée 
ivec la manivelle w ; 



m. 




espace de Tintrodiictiou de l'eau par if est Jiiusi augmenté ou dimi- 
lué. Le tuyau r est muni d'une soupape ouverte vers l'extéiieur et 
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qui laisse lonetiouner i'injecteiir. Si, eu tii-ant le levier ft, le mécaniciea^ 
ferme la soupape, ce fonctionneraeiit cesse. La vapeur entrant au 
point H passe par le tube d'iispiratioa g dans le tendcr. 





Quatridiae modMe (]*injorl4*itr. 

Quatrième modèle (t'injectetir. — Cet in- 
jecteur ne rég-ularise pas le mouvement de 
l'eau, ni de !:i vapeur; il n'a pas de pièces 
mobiles. L'admission de l'eau est K'i^uliui- 
sée pal' la soupape du t*înder et 
l'admission de la vapeur parles 
soupapes de la vapeur V, V, 
dans l'appareil spl-cial placé sur 
la boîte à feu, h la main du ma- 
chiniste. Le tube K en cuivn; 
*î«nduit la vapeur à i'injecteur 
luise trouve souslaplato-forme. 
Si les deux soupapes sont au 

«,:|:^„ , , . ... Appareil («(fUlarisuteurUo l'iujeoioin nrcccticiït. 

miuoude lai']mudièrc,ony rao ,,, . , .. 

, ' ^ l/ti (le grandeur uaturellu. 

(ïorde lo simot P, (jue uoustrf*u- 

\'eron3 décrit dîuis tous ses détails, vers la iin de ce chapitre, pa^> 82, 
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CiiK/uicmc iituilêle iVinjectcMi'. — Cet mject<îuf est iippiiqué contre 
la chaudière W devant lo chaufteur q^»ii peut, à tout iustant, en véri- 




5ëf les luécunismos. Cet appareil est tant soit peu compliqué ; aussi 
ivons-nous cru ticvoir en donner deiu vues. 
Les vis F, K' uu milieu, eu haut et eu has, serrent en mdme temps les 
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joints des i>ompes d'alimentation et do vapeur. Les robinets H et H' 
ferment l'injecteur quand il s'agit de vérifier les soupapes. Le cla- 




Uétuil lie b aoapapoilu fiflqiuÀmt niûtlélo. 

pet H" rég-ulai-ise l'admisi^ion de 
l'eau; celui de H'" ponnet de 
laisser écouler le trop -plein. 
Poui* mettre oet injectcur eu 
action, on abaisse le levier, tout 
en bas, et la soupape o' se lève 
de son sièg-c s (voir le dessin de 
détail à une pliis^randc échelle), 
et il passe dans l'injecteur pur 
la petite ouverture / un jet de 
vapeur qui suffit pour raréfier 
l'air et aspirer l'eau. En pres- 
sant le levier encore davantage, 
la soupape o se plac^ contre le 

siège s de la soupape priu<ri- ^ ^ 

pale \, l'ou^Tc et l'alimentation a lieu. Le mécanicien reconnaît par 
la résistance de la vapeur le mouvement des soupapes. 
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Sixième modèle d'injeclextr dit : injecteur universel. — Il est com- 
sé de deux parties. La première — comprenant les tuyères d'eau </, 
de vapeur e — regoit l'eau par le tuyau /", et la transmet à la 
coude partie — comjiosée légalement de la tuyère d'eau h et de la 
.yère de vapeur a. — Cette seconde partie qui est le vi^ritable injecteur 
reioule l'eau dans la chaudière ; c est le tube de vapeur et ? un réseï^ 
I voir d'air destiné à amortir les chocs de la machine sur le jet d'eau. 
^H'oibï ces mécanismes peuvent être visités facilement. 
^M Avec l'augmentation de la tension de la vapeur, la première partie 
^^>ousse dans la seconde une quantité d'eau toujours croissante, de 
, façon que Tinjecteur se régularise lui-même, ce qui offre pour le 
^Borvice une grande commodité; il est toujoure amorcé avec le robinet 
^^du tendor entièrement ouvert. Le robinet m est fermé dès que la 
vapeur est arrivée en jïlein. — La construction difficile et assez 
ûteuâc de cet appareil est compensée par la grande sécurité qu'il 

II est indLtîpensable que le mécanicien prenne pour règle d'em- 

ïloyer alternativement les deux injecteurs, afin de se rendre un 

imptc exact de leur fonctionnement normal; il est alors peu pro- 

>able que les deux appareils à la fois s*y refusent. Si cela amve, 

î'est pai'cc que l'un des injectcurs na pas été pendant longtemps en 

Icxercice, et que l 'S garnitures se sont trouvées en mauvais état ou 

«les tuyaux d'aspiration bouchés, — défauts échappés aux surveillants. 

Si là rupture de quelques pièces offre le moindre danger, on doit 

s'arrêter et attendis la machine de secours. 



^^. — l.KS APPARKILS d'indication DU NIVEAU DE l'eAIj 
DANS LA CHAUDIÙRB. 

La surface do chaitffe doit constamment être touchée par l'eau, 
sans quoi elle devient incandescente — reçoit un coup de feu — et ne 
peut plus résister à la pression de la vapeur; c'est là une des causes 
d'explosion. D faut même pour plus de sûreté qtie le niveau réel de 
l'enu dcpas.*îe deO"',l lu limite de cette surfare de chauffe. Le méca- 
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niden sait distinguer le niveau réel du niveau apparent. Ce dernier 
se produit lors de l'ouverture du régulateur; une partie de la vapeur 
s'en va; la pression de celle qui reste devient moindre, et l'eau entre 
en ébullition, tandis qu'auparavant la vapein* se formait à la surface 
de Teau, — s'en sépai-ait par couche, — et ce sont ces milliers de 
bulles de vapeur qui augmentent le volume de l'eau et haussent son 
niveau. Le paradoxe do Teau qui monte, quoique sa quantité reste la 
m*>me, se tro\tve don<! exphqué. Ce phénomène peut ôtre obser\'é 
dans une lioutcillc de liijuide mousseux : dès qu'on la débouche, le 
liquide déborde. 

Donc, quand la maH une marche, elle indique le niveau apparent; il 
faut alors veiller à ce que Teau ne descende pas trop, afin que — 
le régulateur venant à ôtre fermé — le plafond do la boîte à feu ne 
soit pas mis à nu. 

Une situatiou semblable se présente quand la maclûne gravit une 
rampe : elle penche en arrière, et l'eau se maintient près du foyer | 
jusqu'au momeut de la descente sur une pcute où le hquidc se pré- 
cipite à l'avant. Le manque d'eau à la boîte à feu peut se produire 
d'uni' inauière d'autant plus sensible (pie dans le passiigc d"ime 
rampe à nue iieutc il fïmt — afin do régler la vitesse — fermer h; 
régulateur, et alors le niveau réel apparaît. — Pour le reconnaître, 
ou a recours à des ap|îareils dont voicn la description. 



T\jdtc imlkaiear ihi niveau de Vean, — Les de»L\ robinets h'h sont 
vissés daas la paroi de la boîte à feu, et reliés par un tube en verre r, r. 
Le robinet su])érieiu* se twuve au niveau le plus haut, le robinet 
inférieur au niveau le plus bas do l'eau. S'ils sont ouverts tous les 
deux, le niveau de l'eau de la chaudière est indiqué aussi dans le 
verre, ce qui est élémontiiire. Il y a encore un troisième robinet fc* 
qui sert ii désobstruer les conduits d<îs robinets h et /*' et le tube en 
verre, car dés qu'on ttuvrc le robinet /( l'eau bouillante et la vapeur 
sortent avec véhémence du tuyau k et s'écoulent sous les pieds du mé- 
canicien. En enlevant les vis t et i' en haut et en bas à droite, on peut 
par un fil fie métiil faire disparaître les n}>struftions qui auraient r6- 
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[ sisté à la première virlange. — Au lieu d'ouvrir hs deux robinets h\ h 
l'un après l'autre, le mécanicien peut les manceuvrer à la fois par la 
' manette fj reliée par l'arbre / à la tringle z, tel que la iig-ure le fait 
I voir clairement. 




Tubo inJinitriir ilu niveau île l'eaa dans lu ctiauiliûro, 
4/3 <lf ^iidriir iiAlarelIr, 



Ce tube en verre joue un gi-and rôle dans la conduite de la loco- 
motive; le ven-e doit (^trc h-è.s solide; on le fait cuire dans de l'huile 
et on l'y laisse refroiciii*. On le met dans une enveloppe métallique 
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pour 1p garantir du vent, de la neige et de tout refroidissement; il va] 
sans dire que cett^ enveloppe a une fente tournée vers le mécaoi- 
eien. Le tube a aussi un grillage de gai*autic formé de tringles 8,s en 
fer; entiu ou ]ui duune aussi sa petite lanterne. Si, malgré ces pré-i 





Tiilift replatp dans sos érrou.s. 

cautions minutieuses, ce i>ré- 
cieux verre se cassait, il fau- 
drait, avant de le remplacer, 
fermer les deuxi-oMuets supt}- 
riours et ouMir le robinet infé- 
rieur h-. 

Pour remplacer un tube, on 
dévisse les écrous F, M, on re- 
met des rondelles en caout- 
chouc et on resserre les écrous 
après les avoir mastiqués. 
Quand le nouveau verre est remis en plara, on ouvre le robinet de 
vapeur h\ puis le robinet d'eau /*, et on ferme le robinet A-, Ces tubes 
ûurent pétulant plusieurs mois et ne sont brisés que par des accidents 
extérieurs. 



lJîs|iubiliuii lia Itibc indii-aliMtr «lu iiivcuu ilr Cimu^ 
l/T* ilo ^nuxlour iiiilon'lle. 
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Robinets de jauge. — Ces robinets étages — au nombre de trois 
— sont indispensables, si la chavidièrc n'a qu'un seul tube. Quand on 
les ouvre, c est l'eau ou la vapeui' qui s'en écoule. Le robinet infé- 
rieur doit t^jujours laisser écouler de l'eau. Si les robinets ne laissent 
rien écouler, ni eau ni vapeur, c'est qu'ils sont 
bstrués ; il faut les dég-ag-er avec des fila de 
er, dès que la machine est retournée au 
dépôt. 

Ou fait rarement usa^-e de ces robinets ; on 
n'y a recours que quand le tube indicateur fait 
éfaut. Les mécaniciens n'aiment pas ces 
itits appendices, qui la plupart du temps 
ionnent mal. 

8 3. — LES APPAREILS d'iNDICATION 
DB LA PRESSION DB LA VAPBUB DANS LA CBACDIÈRK. 




Pour faire comprendre la haute importance 
de la mesure des pressions de la vapeur au 
moyen de la pression de l'air atmosphérique, 
nous croyons utile de rappeler quelques prin- 
cipes de pliysique qui servent de base à cette 
évaluation. 

L'air est un corps, donc il a un poids, et ce 
poids pèse sur tous les corps environnants ; 
c'est ce qu'on nomme la pression de l'atmo- 
sphère, laquelle peut être appréciée de la façon 
suivante. Prenons un vase rempli de mercure, 
plongeoûs-y un tube vide; l'air atmosphéri- Baroméire a. aémonsinuio... 
que pressera sur la surface du mercure et le 
fera monter dans ce tube. II n est pas nécessaire de procéder ainsi, 
car il faudrait disposer d'une machine pneumatique, ou pompe à air, 
pour Aider ce tube. Ouïe rempht alors entièrement de mercure, on le 
bouche en bas avec le doigt, — naturelleanent il est fermé en haut, — 
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on le renverse dans Je verre et le mercure descend jusqu'à une dis- 
tance de 0"',76 de sa surface. La colonne de ce métal liquide fait 
équilibre à la colonne d'air. Or, comme 1 mètre cube 
d'air pcse 1 kilog. 3 (en chiffres ronds) et comme 1 mètre 
cube de mercure pèse 13,500 kilogi-ammes, ou 10,000 
fois plus que l'air, il en résulte qu'une colonne de mer- 
cure de 0'",76 de hauteur ferait équilibre à une colonne 

d'air de 7,600 mètres de hauteur, si l'air avait — 

cotome le mercure — un poids constant; mais l'air, — 
plus il s'élève daus les régions célestes, — devient 
léger et, soit dit en passant, ne suffit plus à la respira- 
tion; les oiseaux et les voyageurs en ballon — les aéro- 
uautes — savent cela. 

Quelle est la hauteiu* exacte de l'atmosphère? Dieu 
seul le sait, et les savants, qui établissent leurs calciils 
sur des siiiipositious, sont d'avis que cette hauteur est 
de 'M kilomètres. 

La colonne de mcrcui'e de 0'n,76 de hauteur qui aurait 
1 centimètre carré de section pèserait 1 kilog. 03, et la 
colonne d'air céleste de 38 kilomètres pèserait le même 
pc>ids. Nous portons sur notre tête 1 ,03 kilogramme par 
centimètre carré, ce qui ne nous gène nullement, à 
(*ause de la contrepression, et nous ne sentiiions ce 
poids énorme que si notre tôte était vide — 
physiquement parlant, bien entendu. 

Du baromètre théorique on a procédé au baro- 
mètre pratique, dont nous avons donné ci- 
dessus le dessin à rintention des lecteurs non 
parisiens, car il y a de ces insti-uments à chaque 
coin de rue dans la capitale, dite du monde civilisé. 
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Manomètre à inercîire. — L'inspection de 



figure iltt (Jt'tinMi6tralioii 
(lu luariDiiièti'e. 

r, tui» ii'iDtroanciiiiii jciii figure fait voir que, si la vapeur presse sur 

vapeur; jj. qîvobo du t - ■ 41 1 i. u j -i. 

ntrcun. mcrcurc, celm-ci monte dans le tube droit: 
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c'est à une hauteur do 0^,70, il y a 1 pression d*atinosplière ; à deux 
fois 0",76, 2 atmosphères, et ainsi de siiite. — En partant rie cette 
donnée, on a construit le manomètre libre ou à 
mercure. Le fluide entré par le tube d'introduc- 
tion r fait monter le mercure dans le tube g fixé à la 
planchette graduée vim. Dans ce tube et sur le 
mercure flotte un poids attaché h une ficelle qui 
passe sur la roulette l tout en haut ; au bout de la 
ficelle est le contrepoids r, qui monte ou descend 
suivant la pression qu'il indique avec touteTexac- 
titudc voidue. La graduation de l échelle est donc 
l'inverse des autres graduations: plus la pression 
monte, plus le contrepoids descend. 

On a dû voir par la description du manomètre 
à mercure et à air hbre que cet instrument, h 
cause de sa grande hauteur, ne peut pas être 
appliqué aux locomotives ; on s'en sert dans les 
ateliers pour tarer les autres manomètres ou pour 
les machines fixes. Sur les locomotives, on em- 
ploie des manomètres à ressort dont voici les plus 
usités. 

Manomètre Bourdon. — Dans la capsule A se 
trouve le tube aa en laiton, à section ovale et 
recourbé. Le côté droit est fermé et le côté gau- 
cho est ouvert ; il est entièrement libre, sauf le côté 
ouvcrt,et fixé au tuyau rqui communique avec la 
chaudière par un double coude rempfi d'eau, afin 
que la vapeur, par sa haute température, n'altère 
pas ce tube délicat. Dès que l'eau sur laquelle 
presse la vapeur entre dans le tube, elle tend à 
en modifier la forme ; la section elliptique se jiBnomcti-e » mercure, 
gonfle, et le tube se redresse. Son bout e, qui 

libre, fait un mouvement dans la direi^tion de la flèche, et entraîne 
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par la charnière c le levier L qui a son point de rotation en o. La 
crémaillère s fait tourner la petite roue r et avec elle Taig-uille = qui 
indique sur le cadran les diverses pressions en atmosphères ou en 
kilogrammes par centimètre carré. 

Cet instrumeut est paifait en théorie. Dans la pratique, on y avait 
reconnu plusieurs inconvénients : le tube étaut très éti-oit se remplis- 
sait, à la longue, de vase que i'eau 
dépose, sa mobilité diminuait et ses 
indications étaient devenues fort 
lentes, à moins qu'elles no fussent 
inexactes. Eu outix*, l'eau pouvait 
y geler et le faire éclater. M. Eu- 
gène Bourdon a trouvé moyen 
d'obvier à ces inconvénients, et 
voici de quelle façon cet habile 
constructeur s'y est pris : il a 
ajouté au-dessous du manomètre 
un diaphragme en caoutchouc, 
puis il a rempU avec de l'alcool le 
tube recourbé de telle façon que 
la vapeur condensée ne puisse 
exercer sa pression que sur le dia- 
phragme sans jamais pénéti-cr dans l'intérieur de l'instrument. 




ManoBièln Boardon. 
Hoiiiè de gruideor natarclic. 



Manomètre à plaque. — U se compose de deux parties A et B, 
entre lesquelles se trouve une plaque ondulée en acier; la vapeur 
presse sur cette plaque et la pousse en haut. Par la légende, on se 
rend facilement compte de la transmission du mouvement produit 
par la vapeur. — Cet instrument est encore plus déUcat que le précé- 
dent. Les mouvements de la plaque sont très iaibles, et si les or- 
ganes de transmission n'ont pas été travaillés avec une précision 
mathématique, leurs indications sont fausses. 

Quand les manomètres ne fonctionnent pas, le mécanicien se rend 
compte de la pression par le jeu des soupapes de siireté. Dès que les 
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soupapes ne soufflent pas, le son du sifflet et les coupa du tuyau 
d'écliappement donnent à une oreille exercée l'indication voulue. 

^fa)1ûïnè^re contrôleur, — L'ex- 
périence ayant appria que les mé- 
caniciens aug-mentent souvent la 
pression de la vapeur, on a cheirlu» 
le moyen de les en cmpêoher. Ce 
moyen consiste à les soumettre h 
un contKiie par l'adjonction d'um* 
seconde ai^iille dont rïndicatiou 
arrivée au maximum reste fixe, 
c'est-à-dire : laiguille une fois 
poussée ne peut plus reculer quand 
même la pression diminua. 

A c<;t effet, l'axe de Taigiiillc z 
(pointiUée) porte une seconde ai- 
guille z' munie d'une petite roue 
à rochet ; cette aiguille est libre ; 
quand Taxe tourne, elle ne bouge 
pas. On la place au point de la 
pression permise. L'aiguille z est 
munie d'une petite pointe qui 
pousse l'autre aigaûlle en avant; 
donc, si l'aiguille z dépasse le maxi- 
mum, la seconde aigiiille suit ce 
mouvement. Maintenant, si la pres- 
Kion diminue, la première aig-uille 
avec tout son mécanisme recule, 
mais la seconde aiguille ne peut 
plus la suivre, elle en est empêchée, comme nous venons de le dire, 
par la roue à rochet et le doigt H que presse le ressort f. 

Pour ne pas pouvou* cacher l'indication régleraentaii'e qui a été dé- 
passée, on a fermé à clé la capsule dans laquelle le manomètre est en- 




Manomolrt- n ]ilaqiie. 
Moitié Ue {(nuidour nutnrelle. 

II. pla(|nn en niPUil ou en caoulcbonc sorré 
folrn Ipm U<<Qt vis; r. tnyaa d'iiilrcKluctii)D 
de i-à vapeur ; (, tige ilo iraiiHiiiisKÎun du 
moaTcmcnl dp la plaqua ; H, rochei avec 
son rc&iiorl f; bh', leviers de transmissiun 
du mouvi'fDenl tli; la lige 'j K, tig^ de 
levier; Z. aiguille fixe. 




64 



LES ACCESS0XBG8 DE LA CBAUDIÂRB DE LOGOMOTIVK 



fermé. Il va sans dire qu'il ne doit passe trouver entre ce manomètre 
et la chaudière ua robinet que le mécanicien n'aurait qu'à fermer dès 
qu'il s'aperçoit que la pression commence à augmenter. 



§ 4. — LES APPAUBILS DE SUEETÔ POUR L'ECHAPPEMENT DE LA VAPEUR. 

Toute chaudière à vapeur est timbrée ; une plaque eu laiton fixée 
sur son front indique la pression maximum en kilogrammes par cen- 
timètre carré, ou en atmosphères, qu'il lui est permis de supporter. 
Si la vapeur a atteint ce maximum, il est difficile d'en arrêter le dé- 
veloppcmout, à moins de jeter rapidement le feu. Pour se garantir 
d'une explosion, les chaudières poss^'dent des dispositions qui retirent 
l'excès de vapeur ; ce sont : les robinets rôchautfeurs, les rondelles 
ou bouchons fusibles, et les soupapes de sûreté. 

Rohùiei réchauffeur. — Comme on doit se 
servû' de l'excédent de vapeur pour chauffer 
l'eau du tcnder, on fait passer la vapeur par le 
robinet réchaufleur auquel est adapté le tube r 
eu cidvre serré par la vis de fermeture s. La 
vapeur entre par le corps des pompes aspi- 
rantes dans le tendcr, ou encore on la laisse 
échapper quand le niveau de l'eau est au point 
réglementaire, ou quand l'eau d'alimentation 
est suffisamment chauffée. 

Bouchons fm-tîNefi. — ^Les bouchons en métal 
fusible sont enchâssés dans des bouchons en 
cuivre vissés dans le ciel du foyer pour le ga- 
rantirMes coups de feu. Si le niveau de l'eau vient à baisser et laisse 
le foyer à découveH, le plafond en pourra être défoncé. Dans ce cas, 
l'alliage fusible, ou simplement le plomb, se liquéfie et donne issue à 
la vapeur. Cette espèce de 80upai>e a cela de bon qu'elle rend le mé^ 
canicien très attentif. 




Robiiivl ror IiïiifTeur, 



LBS APPAREILS DE SÛRETÉ POUR L'ÊCnAPPEMENT t>K l.k VAPEUR ^ 

On emploio toujoui's plusieui-s de ces bouchons, car il peut arriver 
que l'im d'eux se couvre de tartre et puisse fondre sans laisser passer 
la vapeur. 

Soupapes de sûreté, — Les soupapes de sûretô servent à laisser 





l'uticipe de CQDBinicUon do lu «toiifinpe. 

V. socpapo ; G, buUo de la Aoupnpo ; rr. siège ilo la soupape ; oa. ailo^ on jjnidei 
de U soupapo ; » (fljnire à droile), liga de guide ; r. roiidolle de guidage. 



échappe 



îV! 



du 



I 



intervention 
mécanicien — la vapeur dont la 
force dépasse la pression régle- 
mentaire ; elles l'indiquent, quand 
elles soufflent, et font ainsi l'office 
de manomèti'e parlant. 

Pour établir une soupape, ou 
&it dans la chaudière en haut un 
trou ; sur ce trou on met une pla- 
que et sur celle-ci des poids cor- 
respondant à la pression régle- 
mentaire, — c'est ce qu'on appelle 
la djarge directe i — dès que cette 
prcsîdou est dépassée, la vapeur 
soulève la plaque, renverse les 
poids et s'échappe ; c'est imc 

esrpècc d'explosion. La figure ci- Soopape ù clwuge indirecte. 

dessus indique suffisamment de "•'"^'^' "•''*" P",'""^* rotaiion ; . p.>mt 

" d apjini do la lift" •!•> umpape ; j. poida Hw; 

quelle manière la soupape sou- «- ^*f^ ***' sn«pcn*ioQ de ce poids; f. ressort 
^ Il dovRiii amortir Ips chocs verticaoK de la 

levée reprend sa place. machine. 
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Soupape à charge indirecte. — La chargée directe ne peut pas s'âj 
pliquer aux locomotives, il faudrait des poids énormes. Ou se sert 
alors do soupapes avec leviers qui constituent la soupape à charge indi- 
recte. On voit qu'entre les 
points H et c se trouvent 
deux g-uidcs verticaux qui 
maintiennent le levier en 
place. De t^iutes les soupa- 
pes, celle-ci laisse le moins 
do champ à une surcha^re 
qui serait trop visible ; cepen- ^Ê 
dant elle est peu répandue, ^^ 
à cause des tr<^pidations 
auxquelles le contrepoids 
est soumis. 







Soupape arec ressort on spirale . 



Soupape avec ressort en spirale^ dite balance. — Sur 
les deux dessins on voit la boîte B qui renferme un 
ressort en spirale dont la tension est réglée par Técrou m. 
Le ressort est attaché à une pièce fixe graduée s. Pour 
éviter la surcharge, on a placé sous le levier un tube h 
qui maintient Técartement voulu. Si cette soupape se 
lève, elle tend le ressort dont k résistance ou charge 
augmente, ce qui évidemment est une faute. Il faut 
donc, pour que la soupape fonctionne con-ectement, que 
su charge diminue en même temps que la pression, ou, 
en d'autres termes, il faudra i-accoui'cir successivement 
le bras du IcNier du ressort, — sa charge devant rester 
au-dessous du timoré. 

Traduire par des mécanismes ce principe est un pro- 
blème trop dispendieux pour qu'on ait cherché, aprè« 
des essais infructueux, à le résoudre pratiquement. Nous 
allons néamnoins eu donner un spécimen. 
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Balance avec dmthle siinpomion. — Dans ce moilèle, la pression du 
le>'ier H sur la soupape reste la même, par le jeu du levier coudé h et 
la tige de guidage L Cette disposition permet facilement une sur- 



JT 





B&liiDve & doobln saspension. 



BatancB à rioable Ktixiifiisioii ri-contre 
dans ses diverses poKilioiia. 



: le chauffeur n'a qu'à mettre autour des leviers un fil de 

fer oa, qu'il enlève prestement s'il voit venir quelque agent contrôleur. 

Ce système étant trop compliqué, on a eu recoui*» à des artifices 

> basés sur d'autres théories, et voici le résultat auquel sont arrivés 

MM. les ingénieurs Adams et Ramsbottom. 

Soupape Ad-amx. — Elle est usitée en Amérique. Sa face inférieure 
est élargie par un rehord dans lequel est ci^usée une rigole ; la va- 
peur y soufHe et maintient la soupape à la hauteur voulue. 



Soupape Ramsbottom (premier modèle). — Les constructeurs ont 




toujours cherché à réaliser la soupape parfaite ; ce serait celle qui 
QC pourrait pas être surcharg-ée. 





M. Ramsbottom espère avoir 
atteint ce but; voici son appareil. 
Au balancier C sont attachés les 
ressorts F qui agissent dii-ccte- 
meut siu* les soupapes, ce qui est 
un avantage , vu que les trans- 
missions par leviers se détraquent 
facilement. L'augmentation de 
tension des ressorts est très faible 
— à cause de leur longueur. — 
Pour le cas de rupture des res- 

b, Ugas de suftpenfion dn balancier B loqnel SOrts^ on a COulé daus la boîte 
,•11 téglé par l'ècruii m dont In sarchun «si j^„ „„..„„.,«, ii i^.^ -.;i«.« i i -..; 
^.mr*rh-ie pur l'^rm. .ontMleiir « ou par I. ^^^ SOUpapCS H dcS ailcS kk, qUl 

douille /.(pom-luw); S. lige centrale de ans- empOclient Ics SOUpaPCS d^étre 
pension da bnlanner. ' ^ ' 

projetées en l'air. 
Si M. rin^éoieiu* Ramsbottom a cru imaginer une soupape inchar- 
geable, il s'est évidemment trompé. 11 n'a qu'à introduire lui-même 
un morceau de bois ou de fer entre les ailes, et il verra que sa sou- 
pape est calée. 



4 



ipsp» ItAinKboltotn. — Preniîpr sjKcimeii. 
I/IO do grandear naiDrelLe. 
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Examinons maintenant s'il a mieux réussi dans son second modèle. 

Soitpape Pamshottmn (second modèle). — Les deux soupapes K 
sont pressées par le ressort K et le levier H. Les brides D'A retiennent 
le le\ier et les soupapes eu cas do rupture du ressort. Si en pesant 




Soapnpe Raniiliotiun). — Secimil spcciniAn. 
1/10 gnindcar nAtnrcHo. 



jr le levier le mécanicien charge ime soupape, il décharge Tautre. 
'Pour caler les soupapes, on n'a qu'à pousser un coin entre ces brides. 



%h. — LES APCARBILS DB VinA.VGC DE LA CUAUDIICBE. 

Pour pouvoir visiter ou réparer la chaudière, il faut la vider, puis la 

nettoyer, la laver. A cet effet, elle est munie de deux robinets de vi- 

.dango et de trous avec bouchons ou tam])ons ; dès qu'ils sont ouverts, 

faut aussi ouvrir le régulateur, de môme que les robinets purgeurs 

des cylindres, pour que l'air puisse entrer dans le corps cylindrique et 

Teau en sortir. 
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Fermeture des irons de vidange. ~~ Dans le premier spécimen, la 
vis en cuivre doit avoir un pas très fin, attendu que la paroi de la 
chaudière n'est pas très ^'paisse, à moins qu'on n'y soude une plaque 
de fer. 










Spcrimens do fi*rnieinit> des irous t|e vitlanfie. 
l/8*ile graitiltiur naturello 

Dana le douxièrac modèle, la fermeture est inti^rictire ; la vape 
presse la plaque contre la paroi» ce qui est avantageux, en ce sens 
qu'en cas de rupture de la vis d'attache un subit écoulement de l'eau 

ne peut pas avoir lieu, comme avec le 
troisième modèle. — Daus le quatrièmi 
modèle, c'est une plaque à vis / qi 
remplace la bride précédente. 

Ces plaques do fermeture sont ren- 
dues étanches par Tinterposition de . 
toiles graissées, de plaques en caout-^| 
chouc ou de chanvre avec mastic, qui 
doivent être changés h. chaque lavage. 
Si malgré cette précaution il y avait 
encore des fuites, il faudra se servir de ^ 
petits coins en hois enfoncés entre li^fl 
plaque et la chaudière ; le bois se 
gonfle et presse davantage. 




FertnMun rtn irtm de vijoiige arec 
(leut pliitiupA. 

i/A do groDilear uaiuri'llt'. 



Robinets des Inyaux d'can. — Les robinets de vidange servent ausâj 
au remplissage de la chaudière. On y adapte un raccord destiné au | 
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fe du tuyau d*eau qui est en caoutchouc ou en forte toile et en- 
touré d'un fil d'acier. Le caoutchouc est plus durable que la toile ; il 





Robinet de tayau d'e«u. 
«, ijatage; B, raccord; H, écroa de semij^. 



I fait pas de plis, mais coûte plxis cher. 

S'il arrive que dans les dépôts la machine 
fapprochc pas assez du réservoir, il faut rac- 
corder les deux tuyaux, tels que la figure ci- 
contre l'indique. 




fUccord des tuyaux d« lavigc . 



§ 6. — LE SIPFLKT DB LA LOCOMOTIVE. 



On fait fréquemment abus du sifflet, n y a des mécaniciens qui 
organisent avec ce petit insti'ument de véritables concerts et donnent 
lieu à de nombreuses plaintes. Aussi, en Amérique, les coups de sif- 
flet sont défendus aux approches des villes, et on ne s*en sert que 
dans les rami^agiics pour les freins et poui* chasser de la voie les bes- 
tiaux. C'est avec la cloche que les signaux sont donnés ; mais comme 
ils s'habituent facilement au sifflet, il faut laisser échupper ia vapeui' 
par les robinets du c^'lindre ; ce bruit maccoutumé produit toujours 
son etfet. Un bon mécauicieu uc se feiu jamais un jeu d'effrayer 
inutilement les anûnaux. 




n 
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Construction fhi sifflet. — En bas du tube R se trouve un roi 
laissant échapper la vapeur, laquelle frappe contre le bord de Ia| 
cloche et produit le bruit connu de tout le monde. 

Le dessin du sifflet avec soupape fait voii* que si le mécanicien tire 
la barre ou la corde attachée au levier, celui-ci soulève latig-e. La va- 





Sifflet avec robinel. 
i/i de grandear Datarolle. 

R, tube en liùtnn «errnnt au painnse de !■ vu- 
peur; (f, cloche ; A, cvateuieid du lulto d'iii- 
Iroduclion ; m, rondcllf livraitt passage & la 
TBpeur cuiitre ISjuUg'! par le pelit espace 
annulaire. 



hHQùi avec sunpape. 
I/S de (;i-andeur nalurelle. 

h. lovier atlaché au ressort f; «. ùg» da elaiiM^ 
disUuiw A UqaeUe la Uge a une liectiun uùiigulain. 



peur passe dans l'espace ah et fonctionne comme précédemment. Dès 
que la barre est lâchée, tout l'appareil retourne dans sa position pri- 
mitive. Pour les maclûucs de gare, on emploie ce sifflet qui est com- 
parativement très doux. Ajoutons qu'il est défendu d'ouvrir le ré^-. 
lateur avant d'avoir sifflé. 



LE SJLBLIBR 
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$ 7. — LE SABLIER OU SAULIÉRU. 

• 

Les roues motrices des locomotives tournent souvent sur place, 
n'avancent pas, — patinent, — quand les rails sont humides ou glis- 
sants; le frottement entre les bandages et les rails est très faible et 
pour l'augmenter le mécani- 
cien ouvre le sablier, et le 
sable coule par deux tuyaux 
devant les deux roues d'un 
même essieu. S'il n'y avait 
fjtrun seul tuyau, une des 
Mues glisserait, l'autre rou- 
lerait, et Tessieuseraittordu. 
On doit procéder avec pru- 
dence en projetant le sable, 
pour ne pas provoquer des 
mouvements brusques qui 
pourraient entraîner la rup- 
ture des tourillons et même 
des fusées. Les fissures 
qu on remarque dans les 
essieux et les manivelles 
résultent généralement du 
patinage des roues. Le sa- 
blier est toujours placé à 
c6té du dôme de prise de 
vapeur. 

Il faut se servir de fours 
spéciaux pour sécher le 
sable qui souvent se forme 
en boules qu'on est obligé de casser, pois do tamiser. 

Four à sédier le sMe^ — Sur nu socle en maçonnerie M est placée 
la grille R du foyer avec son cendrier A, sa porte T et sa cheminée S. 




I, Itt de grandeur naturelki 
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Autour du fourneau se trouve retenue par la cornière KK une caisse 
annulaire B dans laquelle ou jette le sable qu'on enlève en bas par un 
tiroir. Malgré les préoautions que Ton prend de choisir le sable aussi 
peu argileux que possible, il arrive encore que, par suite de l'humidité 
de l'air et des trépidations de la machine, le sable se tasse près des 
orifices de sortie. 



Mancmivre du sablier. — Avant l'ouverture du sablier, le régulateur 
doit être fermé pour que le patinage cesse. 

La distribution du sable est réglée à la sortie de la boite, de chaque 
côté, par deux tampons coniques eu fonte, dentelés à leur partie 
inférieui'e et se mouvant sur des sièges comme des soupapes ; le 
mouvement leur est communiqué par une tringle qui se prolongtj 
jusqu'à la portée du mécanicien, où elle se termine par une poignée 
ou manette. Un ressort à boudin, placé sur la tringle et convenable- 
ment réglé, maintient au repos les tampons sur leurs sièges; lorsque 
le mécanicien veut sabler, il tire bnisquemcnt à lui la manette et la 
lâche ; il répète cette manœuvre autant de fois qu'il est nécessaire; à 
chaque secousse, une petite quantité de sable tombe dans les tuyaux 
qui le coudmseut sous les roues; la dentelure au bas des tampons 
est destinée à briser les grumeaux de sable qui pourraient s'ôtrc 
formés. 

Dans les machines à roues couplées, il est très important de no 
sabler que sous les roues de l'essieu moteur; en sablant sous les 
roues couplées, et en laissant patiner l'essieu moteur, on s*cxposerait 
à la rupture des bielles ou des manivelles d'accouplement. 






CHAPITRE in 



Le fonctionnement de la chaudière. 



La force dans les locomotives provient de la cluilcur. Le mécani- 

[ rien n'a jjas à se préoccuper de l'électricité ; aujourd'hui encore elle 

I n'est que le produit de la chaleur, car ce sont des macliines à vapeur 

tpii font naître ce fluide mj'stérieux, — en attendant qu'on le puise 

dans le ciel. 

La chaleur s'incorpore dans un moteur qui est la vapeur d'eau, et 
' s'y transforme en force. Le mécauicicn na pas à se préoccuper non 
I plus des autres moteurs, tels que : l'air chaud, les gaz, etc., etc., qui 
'ne sont pas entrés dans le domaine do la pratique, et n'y entre- 
ront probahlement jamais. Tout ce qu*on sait à cet égard, c'est 
que la vapeur d'eau transmet mieux que tous les autres corps la 
force de la chaleur ; dans les locomotives, cUo est produite par des 
combu-stibles. 

Combustibles et eau sont donc les deux agents du fonctionnement 
de la chaudière, et s'il est indispensable que le mécanicien sache les 
employer d'une manière convenable, il nest pas moins utile qu'il en 
connaisse aussi la quahté et la provenance. 

§ 1. — l'kac iï*alimbntation, sa natuiïk, soîï emploi. 



L'eau qui tombe sous forme de brouillard, de pluie, do neige, do 
grfile ou de rosée sur le terrain, s'y infiltre et réapparaît comme 
source souvent à de grandes distances. Dans son parcoiu's à travers 
les coucJies de l'écoree terrestre, l'eau — qui possède au plus haut de- 
gré la propriété dissolvante — s'est imprégnée de substances miné- 

6 



la 
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raies» principale m eut de calcaire uu carbonate de chaux, et de g; ^ 
plâtre ou sulfate de chaux. Les anciens ont déjà dit : • Telle mon- 
tjgne, telle eau. • 

L'eau n'estjamais pure, pas nn>me l'eau de pluie, qui cependant est 
de l'eau distillée; on peut f3*en convaincre en la laissant s'éA^aporer 
dans un verre ; on y apercevra un dépôt provenant, sans doute, de la 
poussière qui flotte dans l'espace. 



I 



Incrustation. — Les substances étrangères se déposent, à la suite 
de Tévaporation, comme boue, vase, limon, sédiment ou tartre, — ce 
dernier mot ne signifie rien, comme du reste tous les termes d'atelier; 
— elles finissent par durcir et par s'attacher à la chaudière, s'y 
incruster, au y fi)rmer une incrustation. Leur épaisseur varie suivant 
la qualité de Teau, c'est-à-dire suivant que Tcau a séjourné plus ou 
moins longtemps dans le sol, et qu'eUe y a rencontre plus ou moins 
de substances minérales solublcs. 

Ces incrustations sont nuisibles. D'abord elles empêchent la rapide 
production de la vapeur, et par ccinséquont exigent plus de combus- 
tible, cai-, étant une pierre et mauvais conductem-, elles transmettent 
la chaleur cinquante fois moins vite que le métal. Une plaque dont 
rincrustation aurait une épaisseur de 1 millimètre équivauch^t, au 
début de la mise en feu, à une plaque nette dont l'épaisseur serait 
augmentée de 0'",05. Ensuite la paroi incrustée peut se surchauffer, ce 
qui occasionne sa prompte détérioration ou l'explosion de la chaudière. 



Désincrustalion. — Empêcher les incrustations de se former est un 
but qu'on est encore loin d'atteindre. Sciui-e de bois, pommes de 
terre, colle, fécule, argile, copeaux de chêne, devant se combiner 
avec les parcelles incrustantes et former une espèce de limon facile à 
enlever, voilà les principales matières désincrustantcs, mais qui trou- 
blent l'eau, font primer la machine et généralement ne répondent pas 
à l'effet qu'on en avait espéré. Puis viennent les remèdes que les in- 
venteurs tiennent secrets. Ce sont des liqueurs ou des poudres désin- 
crustantes; elles peuvent être bonnes ])Oiu' une qualité d'eau 
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— comme dans les machines fixes, — mais elles ne le 
3us dans les locomotives dont l'eau change de nature à chaque 
I station. 

Le véritable secret consiste à découvrir, aux alentours des gares, 
I au moyen de sondages, l'eau la moins irapiue possible. C'est une opé- 
' ration délicate, qui est t*>ujours confiée à un habile ingénieur. 



I 

i 



Lavage el nettoyage de la chmtdîèrc. — Pour débarrasser la chau- 
dière du tartre, il suffît de la laver en y injectant de l'eau avec une 
lance. Le mécanicien doit assister à retto opération. Il faut qu'il veille 
à ce que la chaudière soit refroidie ; douze heuï-es suffisent. Si l'on in- 
troduisait Veau froide dans une chaudière chaude, la différence de 
température pourrait entraîner le g-auchisscmcnt des parois et le suin- 
tement des tubes bouilleun?. On no doit pas laisser écouler l'eau 
chaude pour hâter le refroidissement de la chaudière, car le tartre 
pourrait durcir contre les tubes et dans les coins; il serait alors diffi- 
cile à enlever. C'est dans ces endroits que les incrustations s'attachent 
de préférence, comme dans les tuyaux d'intmductiou, qui deviennent 
,de plus en plus étroits et finissent par ne plus fonctionner. 

S'il n'est pas possible, par suite de l'exigence du service, de laisser 
une locomotive au repos pendant une journée, on peut, pour obtenir 
un refroidissement graduel, pomper dans la chaudière de l'eau froide 
pendant que l'eau chaude s'écoule. 

Ce sont là dos précautions minutieuses qu'on ne doit pas négliger, 
car malgré ses dimensions colossales et sa grande force de résistance 
la chaudière à vapeur est — et restera toujours — un appareil très 
sensible. 



Rêchauffeurs. — Beaucoup d'ingénieurs du matériel se sont occupés 
du problème de chauffer l'eau dans le tender; ils l'ont souvent résolu 
d'une manière parfaite sous le rapport de la théorie, mais leurs pro- 
ductions n'ont pas eu la sanction de la pratique, par suite des nom- 
breuses chances d'avarie que la complication de leurs appareils 
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peut offrir, en dehors des soins multijîlos de l'entretien que ces 
derniers exig-ent. 

Nous allons néanmoins jeter un coup d'œil sur ([uelques-uns do 
ces réchaufFeurs, dont le plus ancien est celui de ringil'nieur en chef 
Kirchwegcr. Le tuyau d'échappement de chaque cylindre se hifnrque 
en deux branches qui sont réunies en haut pendant que les deux bran- 
ches inférieures, également réunies, débouchent dans le tender. Par fl 
un jeu de valve, on fait passer la vapeur tant(H dans la rheminée, ^ 
tantôt dans le tender. Cette manière de chaulfer gTatuitemont Tcau ^J 
n'est gnière admissible dans les express, où il faut tout sacrifier au S 
tirag-e; puis l'économie du combustible n'est guère que de 8 p. 0/0 
au maximum; en outre, rébullitiou empoche le fonctionnement de 
rinjecteur. 

M. Mazza a repris en sous-œuvre l'idée Kirchweger pour l'adapter 
à rinjecteur. A cet effet, dans un des compartiments du tender, il 
chauffe l'eau par la vapeur d'échappement, puis il la refoule dans ua 
réservoir placé sous le tender, et mis en communication en bas aveo 
rinjecteur et on haut avec la chaudière. L'appareil est encore trop 
comphqué pour être employé dans le ser\âcc courant. 

L'aréo-vapeur Warshop a pour but de chauffer de l'air dans un ser- 
pentin par les guz qui s'échappent dans la boîte à. fumée, puis d'in- 
jecter cet ah* dans la chautlière. Cette tentative no pouvait avoir , 
aucun succès, car l'air ne peut être que nuisible dans une chaudière. ^Ê 
Si nous avons cité cette invention, c'est pom* engager les chercheurs ^ 
à ne pas la poursuivre. 

L'ingénieur Chiazzari a combiné une pompe double, dont une partie 
aspire Toau d'alimentation et l'injecte dans un condenseur où la 
seconde pailie de la pompe introduit la vapeur d'échappement pour 
refouler ce mélange dans la chaudière d'une façon continue. U faudra 
attendre le résultat des essais qui ont heu en ce moment, avant de se 
prononcer sur la valeur de cette conception. 

Knfin M. Kocrtiug chauffe l'eau pendant son passage du tender à la 
chaudière au moyen d'un réchauffeur tubulaire inverse, car Tcau ae 
trouve dans les tubes que la vapeur d'échappement entoure. L'injec- 
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§ 2. — LES COMBCSTIBLES DB LA LOCOMOTIVE. 



ïar est double ; le premier aspire J'eau du réchauffeur et Tiiitroduit 
dans le tujau d'aspiration du second qui, à son tour, la fait passer 
dans la chaudière. 

IEn Amérique et en Russie, on chauffe les locomotives avec du bois ; 
n l'employait jadis aussi en Allemag-ne, mais on y a renoncé par 
raison d'économie. — Dans quelques contrées isolées du nord de TEu- 

Kpe, ou trouve encore de la tourbe; les plantes aquatiques dout elle 
compose ne se reproduisent ni ne se décomposent ou se carbo- 
nisent assez vite pour qu'on puisse compter sur leur usage. — Le 
lignite se trouve déjà àun degré au-dessus ; c'est la transition vers la 
booillc ; ce bois ibi*sile n'est pas très répandu, mais chaque fois qu'on 
■en découvre des gisements on s'empresse de les exploiter. — Le pé- 
^trole ni aucune huile minérale n'ont donné de bons résultats, à cause 

Ides dispositions imparfaites pour les brûler. Puis il y a toujours la 
puestion du prix. Quand un jour elle sera résolue, il n'y aura plus de 
pétrole industriellement ou lucrativemcnt exploitable. Kspérons-le. 
L'idée d'un train rapide chauffé au pétrole fait Irémir. En 1872, sur la 
^^gne de New-Hambourg (Etats-Unis), vingt-trois personnes ont été 
^%rûlées dans un oil train (train d'huile). Il ne reste donc que la houille, 
^— est-ce trop dire ? — base de la civilisation actuelle. 



Diverses espèces de houille. — Le charbon minéral est livré au mé- 
licien sous trois formes : gros morceaux, — petits morceaux qui 
ont mélangés ave^- du bois pour faire un feu léger lors de l'allumage 
ieg machines, — poussière dont on fabrique les briquettes ou ag- 
glomérées, en la wllant avec du brai ou goudron épuré et débar- 
rassé de SOS parties volatiles. Le coke est la houille carbonisée; nous 
pu avons parlé à propos des appareils fumivores. 

Dans la houille, on distingue de nombreuses qualités qui passent 
ic Tune à Tautre par des nuances peu prononcées, et qui dépendent 
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surtout de son gisement. Plus la houiUo est située profondément, 
plus elle avait été comprimée — lors de la Création — par les couches 
de rocs, et plus elle est lourde ou compacte. Si elle arrive près de la 
surface du globe, elle devient légère et renferme des gaz. Souvent i 
on obtient, dans le chauffage, un résultat convenable par des mé- 
langes bien choisis, dont les parties séparées n'auraient pa.s ap- 
proché. Aucune règle fixe ne peut être établie à cet égard, et il faut 
s'en référer à la pratique dans chaque cas particuUer. 

Cependant, à titre de classification, nous proposons les quatre caté- ' 
gories suivantes: 

L'anthracite, qui est du carbone presque pur ou diamant non cris-"' 
tallisé, brille difficilement. Les Américains seuls l'emploient dans^ 
leurs chemins de fer, 

La houille grasse, ou houille bitumineuse, ou houille à gaz, oi 
hoiùlle maréchale, — les maréchaux-ferrants s'en servent habituelle- 
ment» — ou houille à longue flamme, est noire et brillante ; sa com- 
bustion est tant soit peu difficile, car elle se ramolht et s'agglomère. 

La houille maigre, moins foncée que la précédente, bride facile-^ 
ment et donne une flamme longue et claire. 

Enfin la houille sèclie a une couleur gris de fer; elle brûle avcc| 
une flamme très coiu-te, et laisse un déchet considérable. C'est, 
France, Tespèce la plus répandue. 

Quelque intéressant que soit tout ce qui se rapporte au combus-j 
tible par excellence, nous ne pouvons nous y étendre davantage,/ 
pour ne pas faire im double emploi avec les récits sur l'origine et] 
l'extraction de la houille de notre hvre intitulé : l'Ecorce (errestreA 
— les Minéraux, leur Histoire et leurs Usages dans les Arts et] 
Métiers (1). 



(1) E. PloD, éditeur k TVie. 
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8 3. LA FORMATION DE LA VAPEUR. 

La transformation de l'eau en glace ou en vapeur constitue un des 

plus beaux phénomènes de la nature; il se passe soiis les yeux de la 

fouJo indifférente qui n'y prête pas la moindre attention. Il u'en est 

[pas de même du mécanicien qui veut et qui doit se rendre compte 

[de ces sm-prcnants effets. 

La cause en est un mystùre; tous les corps de la nature peuvent 
fttre — comme l'eau — ou g-azeux. ou liquides, ou solides, — simple 
r question de températiu'e. — Dans les laboratoires de chimie, les gaz 
IBont actuellement solidifiés sous forme d'une poudre blanche, et on 
volatilise les métaux et les matières les plus dures que nous connais- 
ions : les pierres précieuses; mais ce qui intéresse de préférence le 
'maître et & la fois le serviteur de la locomotive, c'est le degré de 
^chaleur qui détermine la transformation de l'eau en vapeur, et Tins- 
leutqui le mesure ; nous avons nommé le thermomètre. 



» 



Themimnèire. — Celui de Réaumur est le thermomèti'C populaire, 
'est le plus ancien ; le thermomètre Celsius, ou centigrade, est ap- 
elé : thermomètre scientifique. Je n'ai jamais su pourquoi; je ne 
Vois absolument rien de scientifique dans cotte superfétation , bien 
au contraire : la science doit ùtre claire, simple, et la division centi- 
de, qui ne dit absolument rien et n'a aucun rapport avec le sys- 
jtème décimal, nous force d'ajouter à tout degré de température le 
qualificatif Réaumur ou Celsius, côté di*oit ou côté gauche du ther- 
momètre. Soit. N employons que les degrés centigrades. 

Si l'on plonge dans de la glace fondante un thermomètre, son 
liquide, esprit-de-vin ou mercure, s'arrête .à un point fixe nommé le 
point zéro. Quand ensuite ce thermomètre est mis en contact avec la 
vapeur de l'eau bouillante à l'air libi-e, la chaleur dilate le hquide qui 
monte dans le tube, et s'arrête bientôt à un autre point fixe :Ie point 
de rébullitiou dorcau. On divise la distance entre ces deux points 
déterminés en 80 parties (Réaumur), ou en 100 parties (Celsius), et 
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quand on a 1 degré dans le compas ou le porte au-dessus et au-dessous 
de CCS deux points extrêmes, autant de fois qu'on veut, cependant 
pas au delà du terme où les liquides gèleront ou se volatiliseront. Au- 
dessus de ziiro, ou dit plus -h; au-dessouj*, moins — . 

L'homme peut encore ■vi\Te dans les régions polaires à — 50", 
quand l'alcool ot le mercure sont déjà gelés; et toutes les substances 
y ont cette tempôratm-e. La glace naturellement ne fait pas excep- 
tion, ot si Ton soutient qu'elle est toujours à zéro on commet une 
erreur qu'il faut détruire chaque fois que locx^^on s'en présente. 
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Évaporatîonvt vaporisation. — L'eau s'évapore, comme le camphre,' 
la glace, la neige, l'esprit-de-via. Cette ôvaporation a lieu à la sur- 
face et successivement : le corps peu à peu disparaît. La vaporisa- 
tion au conti*aire n'arrive qu'à 100" pourreau;c'estrà-dire, celle-ci sô 
vaporise, se transforme en va]>nur dans toute sa masse. Dès que la 
chaleur a expidsé riui-, l'eau eutrc eu éhullition; il s'y produit des 
bulles do vapeur q\û drjiveut avoir la tension nécessaire i)om*vaiucrô 
la pression atmosphérique. Donc, si Teau est cMiiffée dans un vase 
ouvert, elle garde toujoiu-s ses 100", quelle que soit la quantité de 
feu; mais plus il y a de feu, plus la vaporisation marche vite. 

Cela ne se passe pas de mémo en vase clos — ou chaudière. La 
vapeur so masse au-dessus de la surface liquide, et sa pression aug- 
mente au fur et à mesure qu'on active le feu ; elle empêche la for- 
mation de la nouvelle vapeiu*; l'eau devient de plus en plus chaude, 
et son point d'ébuUition est surhaussé. Si l'eau n'est pas pure, 
point est de quelques degrés plus élevé. 

La vapeur qui reSte en contact avec l'eau est ; la vapeur saturée, 
ou : saturéci de chaleur. Sa tempéi-ature est la même que celle de 
l'eau, La vapeur qui n'est plus eu contact avec l'eau peut continuer 
à recevoir de la chaleur : c'est la vapeur sui*chauffée. Cela est di 
pour mémoire, puisque la 's^apeur dans la locomotive, devant toujours 
être en contact avec l'eau, ne peut pas être surchauffée. Elle n'est 
sm'chaufféc que daus les coups de feu. 

La tension de la vapeur et sou volume se trouvent outre eux 








Chalfur spcci/tqite. — Un fait très singiilier, constaté par les physi- 
ûeûs, est que de tous les corps de la nature Teau est la plus difficile à 
chauffer, tout en étant le corps qui transmet le mieux la force de la 
cliaieur, comme nous l'avons fait remarquer dans l'introduction de ce 
dïapitre. 

La quantité de cbaleurnéceasaire pour chauffer î kilogramme ou 
litre d'eau à I degré au-dessus do sa températiu^, comme elle se pré- 
wute, est une calorie ; on la met égale à l'unité. Un kilogramme des 
Mtpes corps n'exige doue qu'une fraction de cette imité : 1/9 pour 
le Ter, 1/1 1 pour le cuivre, etc., etc. C'est cette fi-action qu'on nomme : 
dialeur spécifique, et la propriété des corps d'exiger plus ou moins 
lie chaleur est leur (opacité de chaleur, ou capacité calorique. 

Ce chiffre de l/ll pour le cuivi'C nous inclique la i*aison de la pré- 
férence donnée à ce métal dans la construction des boîtes à feu : le 
(cuivre est un bon conducteur de chaleur. Nous faisons cette remarque 
parce qu'elle se rattache à une application pratique, conformément à 
la tendance de tout ce hvre. 
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Afin de reconuaîtï-e les bons conducteups de chaleur, vous pourrez 
faire une expérience aussi simple que concluante : prenez des b&tons 
en verre, en métal, en bois, en ciiarbon, etc., mettez-les par un bout 
dans un foyer ardent; touchez-en après quelques minutes l'autre 
bout, et le bâton qui vous aura lo mieux brûlé les doigts sera le 
moiUeup couducteur do chalem-; — les autres bâtons seront de mau- 
vais conducteurs, comparativement. 

Les mt^taux sont les meilleurs conducteurs de la chaleur, et c'est 
précisément ce qu'on leur reproche dans les locomotives ; les chau- 
dières, les cylindres, les tubes ne conduisent que trop bien la cha- 
eiur... au dehors; aussi les enveioppe-t-on de chemises en mauvais 
conducteurs, telles que bois, feuti'C, paille, etc., etc., ou plutôt on les 
enveloppait, car aujourd'hui on n'emploie plus que des chemises en 
fine tftle qui laissent entre elles et les parois une couche d'air. Ces 
matelas d'air, en teime d'atelier, isolent le métal mieux que ces subs- 
tances qui souvent prenaient feu et faisaient plus de mal que de bien. 



S 4. — l'emploi de la. \\l»ErR. 



Depuis sa formation jusqu'à son utilisation, la vapeur passe par 
quatre phases : l'admission, la détente, la com]iression, l'échappement, 

Preinière phwic : admmfon. — Dès que la vapeur sort de la chau- 
dière, la pression qu'elle avait exercée sur l'eau descend ; celle-ci 
entre en ébiiUition et fournit de nouvelle vai}eur qui passe dans la 
boîte du tiroir avec une perte de 4 à 16 p. 0/0; elle avait diminué 
en vitesse par suite des chauj^-ements de direction, car elle s'était 
heurtée aux divers tubes par losqueîs elle a dil passer ; puis dans son 
trajet au cylindre il y a eu ime nouvelle réduction, de façon qu'elle y 
est descendue à 90 et même à 75 p. 0/0 do la pression primitive. — 
Ces différences de tensions dans la chaudière et le cylindre augmen- 
tent avec la vitesse du piston; elles deviennent d'autant plus g^randes 
que la locomotive marche plus vite et que le régulateur est moins 
ouvert. Pour citer un exemple, disons qu'avec une vitesse de piston 



I 
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de 2 mètres par seconde et avec une ouverture du régTilateur de 
1 quart, la pression de la vapeur dans le cylindre peut ne plus ôtre 
que la moitié de celle dans la chaudière. 

Deuxième phase : détente. — L'expansion ou détente de la vapeur 
a lieu quand celle-ci est enfermée dans le cylindre. Supposons que le 
cylindre soit di%nsé en quatre parties, et qu'on marche à pleine va- 
peur; TefFct serait égal à 4, Interceptons la vapeur quand le piston 
aura parcouru 1/4 de son chemin; l'effet pour ce quart serait de 1; si 
la vapeur commence à se détendre et si le piston a parcouru les 2/4, 
l'effet descendrait à 1/2; au troisième quart, à 1/3, et au quatrième 
quart, à 1/4. Additionnons et nous trouvons : 




Premier quiurt. . . . 


=r: 


1 » 


Deuxième quart.. . 


= 


» 1/2 


Troisième tjuart... 


1= 


B 1/3 


Quatrième qiinrt... 


= 


n 1/4 


Total. . 


.... 


2.1/12 



w 



A pleine cylindrée, le travail est égal à 4, mais la dépense de va- 
peur est quatre fois plus grande. Appliquons la détente; nous avons 
pour l'effet de c^s 4 quantités de vapeur le total de 4x2,1/12^8,1/3; 
donc, au delà du double. 

11 ressort de ce calcul élémentaire que la vapeui' travaille d'autant 
plus que la détente est plus gi-ande ; cependant on ne remplit le cy- 
lindre qu'à 1 quart. 

De récentes expériences de physique nous apprennent que, pen- 
dant la période de la détente, ime partie de la vapeur se condense et 
que la température de la vapeur dans le cylindre diminue en même 
temps que la pression. 

Tromènxe phase : compression, — La lumière d'échappement ne 
restant pas ouverte jusqu'à la fin de la course du piston, une certaine 
quantité de vapeiu* se trouve emprisonnée entre, le piston, le plateau 
du cyUndre et le tiroir ; elle est comprimée dans cet espace qu'on 
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appelle : espace nuisible ; il s'y produit par cette compression un tra- 
vail résistant, négatif, inutile, — nuisible. 

Les plans qui limitent cet espace sont très étendus relativement à 
la quantité de vapeur qu'il contient; ils aiigmentent ainsi la conden- 
sation pendant l'admission. Mais cette vapeur agit ensuite comme 
un ressort et aide le pistou dans sa marche r étrograde ; en outre, 
par la compression, il s'est formé de la chaleur dont profitent le^ pa- 
rois qui diminuent ainsi la condensation que primitivement elles 
avaient occasionnée. Cette vapeur empêche le piston de défoncer le fl 
couvercle du cylindre ; elle détruit graduellement la vitesse du pis- ' 
ton vers la fin de sa course, ce qui est avantageux eu ce sens qu elle 
évite le clioc contre les articulations de la bielle. 



I 



Quatrième phase .- échappement. — La vapeur pousse non seule- 
ment le piston, elle refoule aussi l'air dans Ja cheminée. Si la chau- 
dière est, par exemple, à ime pression de 8 atmosphères, la pressioa | 
dans le cylindre est do 75 p. 0/0 de w;lle de la *^hau(.lière, donc 
6 atmosphères qui se réduisent avec 1/4 de détente à 6/4=1,1/2 
atmosphères. La vapeur pousse doue l'aii* avec ime demi-atmosphère 
et produit le tirage. 



S 5. — LES ESSAIS DBS cnACDiâess. 

Les règlements officiels prescrivent la vérification et l'épreuve des 
chaudières. On y procède lors de leur réception, ou quand elles sor- 
tent des grandes réparations, ou après im parcours de 100,000 kilo- 
mètres en moyenne, soit dix fois le voyage de Paris à Bordeaux. 
Elles sont soumises h la pression hydrauHque — après avoir été dé- 
barrassées de leur enveloppe; — on y injecte de l'eau dès que 
toutes les ouvertures : régulateur, robinets, etc., sont fermées. Il faut 
pendant cet essai ouvrir les soupapes pour s'assurer que la chaudière 
est entièrement remplie, car si l'air y restait il poiu'rait être comprimé 
et donner lieu à une explosion. On se sert pour l'épreuve, aussi de 
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l*eau chaude, qui permet de constater les fuites échappées à l'eau 
rade, e^ Teau chaude pas^e plus facilement par les fissures et les 

» indique d'une manière certaine. 
Dans les essais, on emploie les manomètres à ressort ou les mano- 
mètres libres. Quant à la charge dii'octe des soupapes, il faut la cal- 
culer, et ne s'en sendr tout au plus qu'à tib'e de contrôle, car elles 
■meuvent donner des indications fausses si le poids n'agit pas exacte- 
^inent sur leur centre, et qu'il y ait une pression oblique. 
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" Pression d'essai. — Elle est réglée sur la tension de la vapeiu';elle 
dépusse cette dcmicro do 5 atmosphèi^es si la chaudière est timbrée 
a. plus de o atmosphères ; elle est du double si la chaudière est tim- 
brée au-dessous de 5 atmosphères. 

I Exemple : Une chaudière est timbrée à 8 atmosphères; la pression 
dVssai est égale à 8 + 5 = 13 atmosphères. — Une chaudière est 
timbrée à 4 atmosphères, la* pression d'essai est de 4 fois 2 = 8 at- 
losphêres. 

Cette règle est générale et ne s'applique pas uniquement aux loco- 
motives qui n'ont que des timbres très élevés. 
^P II est facile de constater la dilatation permanente d'une chaudière. 
Quand celle-cî est entièrement remphe, on y introduit encoi-e de 
^■*eau, 2 litres au maximum. Après cette injection forcée, on ou\Te le 
^fcobinet d'un tube d'expérimentation dans lequel passe l'eau chassée 
^Bpar la puissance de contraction de la chaudière ou retour à la forme 
Hprimitive. La quantité d'eau injectée — moins celle dans le tube — in- 
dique le volume dont la chaudière est dilatée. Si cette dilatation pcr- 
^hnanente produisait une déformation ti'op visible, il faudi-ait réduire le 
' chiffre du timbre. 

On éprouve les tubes, chacun séparément, par une pression de 
20 à 25 atmosphères; celui qui u*a pas changé de forme et qui n'a 
pas laissé passer l'eau peut être accepté. Mais, à cause des dépenses 
considérables qui résultent de reulèvement des tubes, on ne procède 
cette opération que si le foyer avec son enveloppe doit être réparé. 
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Résultats des es-sais. — La pression ayant été opérée, les défauts do i 
la consti'uetion et la mauvaise qualité des matériaux apparaissent im- 
médiatement avec plus ou moias d'évidence. 

En cas de doute sui* la solidité des armatures, il taut les remplacer- 
Si elles n'ont pas été enlevées, la cJiaudièrc n'a pas pu être examinée' 
intérieurement ; il faut alors déduire son état intérieur de f^m état exté- 
rieur. C'est en frappant avetî un marteau sur les cntretoises qu'où 
reconnaît s'il y a des fissures ou des ruptures; si les tôtes de ceél 
entretoises sont brûlées, d faut les renouveler. 

On rencontre souvent des 
feutes dans les rebords de| 
la boîte à feu. Ces places 
avaient été soumises auxi 
effets de la dilatation des* 
tôles. Les coups de tampons 
sont ti-ansmis par le cadre 
l'anneau à cornière de la] 
boîte à fumée ; à cet endroit, | 
on voit des taches de rouille] 
et des fuites. 

L'assemblage des viroles] 
est quelquefois couvert de 
(ron-osions, ce qui s'explique | 
par la manière dont i\ a été 
établi. Par la supcrpositioii 
droite (premier dessin), laj 
(.'haudicre perd sa forme dr- i 
culaire ; la vapeiu* tend à ly | 
faire rentrer (lignes ponc- 
tuées) et donne ainsi lieu à 
des flexions qui entraînent la rouille. Le deuxième mode donne moins 
de prise h ces détériorations. Le troisième mode par éclissc est le plus 
correct au point de vue géométrique, mais il présente une par 
faible à la jonction des deux tôles. 




Assemblage tlfs pliiqaes tl*^ la rhiiuJiùre. 
1/5 do giuntleor nattiirllo. 
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Plus Tépaisscur des plaques est grande, plus leurs parties défec- 
tueuses échappent facilement à la visite. Les flexions légères aux- 
quelles ces plaques sont inévitablement soumises peuvent ôtre mieux 
supportées par les plaques minces, flexibles, que par les plaques 
épaisses et raides. — Il est donc clair que le renforcement des plaques 
au-<lesiîus de la mesure strictement nécessaire pour la solidité voidue 

augmente d'aucune façon la sécurité contre les explosions ; — 
croit le contraire, mais a tort. — Enfin il faut porter l'attention 
sur l'attache du dôme avec le corps cylindrique, car c*est là — nous 
le répétons — que se trouve la partie faible de la chaudière. 

^B Utilité conieslMe ùes essais par pression. — Beaucoup de personnes 
^^usidèreut comme inutiles les essais de pression qui ont lieu quand 
la chaudière se trouve dans tout auti^îs conditions que celles de son 
service ; ici elle est chaude, dans les essais elle est froide, ce qui cons- 
^btue, au point de vue de la pratique, une notable diflcrence. On sou- 
^îîent que non seidement les pièces détériorées sont forcées, mais que 
des déchirures sont produites dans les parties neuves, que les arma- 
tures, distendues, se. relâchent et qu'alors la chaudière peut éclater 
à une pression moindre que celle do répreuvc. 
I Les ingénieurs de la Société austro- française des chemins de fer 
de l'Etat s'expriment très catégoriquement à ce sujet ; ils sont d'avis 
que les essais de pressinn entrepris par lautorité sur les machines 
^en service n'ont aucune valeur aux yeux de la Compagnie, et que le 
^ftontrôle officiel devrait se borner à l'examen préalable des matériaux 
^^kï construction, ainsi qu'à la pression au chiffre du timbre pour les 
machines neuves seulement, et cela dans Tmiiquc but de s'assurer 
; clo leur étanchéité. Cette épreuve serait précédée d'une visite dé- 
taillée du corps cylindrique tant à rext4}rieur qu'à l'intérieur du 
oyer. de la boîte à feu et des accessoires. 
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I 6. — l'explosion DBS CHADDIKUBS DE LOCOifOTIYK. 

L*explosion de la chaudière d'uue locomotive est heureusement i 
fait très rare. 

(^uaud la machine est en mouvement, elle dépense sa vapeur; au^ 
repos, elle ne doit pas eu produire en quantité suffisante pour amver^j 
à un suivToit de pression . H 

Néanmoins, c'est dans le stationnement que l'augmentation de la 
pression est rapide, et plus la pression est grande, plus elle augment 
en peu do temps; si elle est de 10 atmosphères, eu 20 minutes cll< 
peut arriver à 20 atmosphères. Cette rapidité n'échappe pas à un mé- 
canicien attentif; immédiatement il jettera son feu et — nous le 
pétons — se gardera d'introduire do Tcau. 



Causes des explosions de chaudières. — Ce sont : des vices de fabrî^ 
cation qui se manifestent smiout par le déclùrement des enti*etoise« 
delà hoîte à feu et des pièces de con.solidntion du dôme; — la fai- 
blesse des armatures; — la mauvaise qualit^^ du fer; — la surcharg 
des soupapes, due aux efforts extraordinaires poiu* le remorquag'e d« 
trains trop lourds ; — l'ouverture hrusque du régulateur par laquelle^ 
une diminution de pressitm étant produite, Teau est projetée avec vé- 
hémence contre le dôme ; — le refroidissement instantané du foyef ' 
quieuti'aîne des décliirures; — enfin les corrosions et la surchaiiffe,_ 
qu'il est utile d'examiner en détail, car elles sont les causes ordinaire 
des explosions. 

Les corrosions et les érosions résultent de loxydatîon et do la pres-^ 
sion combinées. Autrefois on ne faisait pas cette subtile distinction* 
La corrosion est ime oxydation générale ou usure uniforme ; elle est^ 
moins dangereuse que les érosions ou corro.sions localisées, produi-, 
sant des vermoulures, des piqûres qui entrent profondément, quelque 
fois très vite, dans le métal, et sont toujours difficiles h. découvrir.! 
Elles proviennent des fuites aux rivures, des produits acides de la 



l'explosion des cbaudiâreb de locosiotite 



01 



^ 



lUBtion, et surtout du chômage de la chaudière ([ui, n'ayant [ïas 
ée en entier, renferme de l'eau et se rr>ui]Ie presque instan- 
tanément. 

La surchauâe résulte en généra! du manque d'eau. Des places 
mises à découvert peuvent rougir, — recevoir un coup de feu, et si 
l'eau injectée dans ce moment rencontre ces endroits, il s'y fonnc de 
la vapeui- eu quantité telle que les soupapes mêmes sont iasuffîsautcs 
jx)ur la laisser (échapper. Cette surchauiie arrive aussi dès que les in- 
crustations qui recouvrent les pai'oia se détac^hent et mettent subite- 
ment le métal à nu. .Si le feu est abattu encore à temps et que l'ox- 
plosiou n'ait pas lieu, les plaques néanmoins restent gonflées et ne 
peuvent plus servir. 

Au sujet de la surchauffe, ou a fait la remarque que l'eau projetée 
sur une plaque métallique chauffée au rouge n'entre pas en ébullitiou, 
mais iju elle se <livise en petites boules, — comme le mercm-e qu'on 
laisse tomber par terre. — Ces boules diminuent de plas en plus de gros- 
seur par Tévaporation ; si la piafpio so refroidit, elles se réunissent et 
l'eau entre subitement eu cbulHtiou. Ce phénomène peut se produire 
dans une locomotive qmmd le plafond do la boite à feu devient incan- 
descent, et c'est là qu'on a voidu trouver aussi une dos causes de 
l'explosion. 

Il y a également de ces désastres dont l'explication est restée in- 
connue; mais pour la trouver il n'était pas nécessaire de recomirà 
l'intervention de la force mystérieuse de l'électricité et du change- 
ment subit — non moms mystérieux — do la constitution molécu- 
laire des corps qui sont en œuvre dans la conduite do la machine ; de 
même il était inutile de faii-e intervenir les effets problématiques des 
%ibrations auxquelles une chaudière est constamment soumise. 

L'incijmiu réside plutôt duus le manque dt^ rouseiguoments précis, 
ou dans l'insiiflisimce d'une enquête siiperlicielle. 

Pour fixer les idées sur les singuliers et terribles effets d'une explo- 
aioû, ou n'a qu'à 8'en référer au c^dcul de sa force, laquelle est de 
1,000 clievaux travaillant pendant 1 miimte. Si cette formidable puLs- 
aauœ produit réclatemeut par en haut, la chaudière est eufbucéc 

7 



02 LE FONCTIONNEMENT DE LX CHAtmiÈRE 

dans la t^^rre ; s'il a lieu par en bas, la chaudière est lauccû dans l'c^ j 
pace comme une bombe. 

Bègks à suivre pour éviter les cxpîoswm. — Indiquer ces régies, 
c'est répéter en quelques mots ce qui vient d'être dit : visiter la chau- 
dière dans tous ses détails, remplacer les parties défectueuses et sus- 
pectes, ordonner de fréquents lavages. Telle est la tâche qui incombe 
à ringénicur du dépôt. 



Quant au mécanicien, il doit avoir l'œil sur le manomètre afin d'évi- 
ter des pressions surélevées ; il doit cmpéclicr les bnisques refroidis- 
sements; il uo doit pas laisser descendre le niveau de Teau, ni charger 
les soupapes. — Un mécanicien qui cale «es sou|>apes commet un 
crime; il faut qu'il soit révoqué immédiatement sans pitié, et sig-nalé 
à tous les chemins de fer de l'univers, afin qu'il ne soit plus employé 
nulle part. 
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Machinerie ; a])parcil moteur ; mùcauismc moteur; môcauismo do 
transmission ; mtcanismc tout court ; mouvement, t^îrme de méca- 
nicien ; — telles sont les diverses appellations de l'ensemble des pièces 
^ destinées à produii-e, par leur action sur les roues motrices, la transla- 
^Btiou de la locomotive. 

^Ê Eu souvenir d'Auguste Perdomiet, nous emploierons le mot; 
^Bmacliinerie, que le patriarche des ingénieurs français a importé d'An- 
^'gleterre, et dont on s est ser\'i exclasivement à rorigine. 

La machinerie comprend le cylindre avec son piston; — les organes 

.0 transformation du mouvement do va-ofr-vicnt du piston en mou- 

emont circulaire ; — la distribution qui fait ]»asser la vapem* alterna- 

ivement sur les deux faces de ce piston ; — enfin, lapparoil de chan- 

meut de niai'che. 

La macliiuerie est placée en dedans ou en dehors des roues. La ma- 
chinerie extérieure est facile à aborder, et permet de placer la chau- 
ière plus bas ; il faut l'employer quand ressieu moteur est derrière 
la boîte à feu ; mais elle a rinconvéniont d'ôtro endommagée par les 
lups do tampons, et d'empêcher pendant la marche la \isite <le la 
'macliiiie à l'avant. Ensuite, si la ligne qui passe par le centre des deux 
machineries n'est pas horizontale, elle forme une espèce de balancier 
non équilibré qui provoque le roulis. 

Sauf lespiôces de la mise en action de l'appareil de changement de 
marche, la machinerie se répète dos deux côtés de la locomotive la- 
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quelle est symétrique. L'arbre do relevage avec ses leviers la mot 
mouvement des deux côtés à la fois. Chaque cylindre avec ses bielles 
fonne une macliine à vapeur à part qui peut, au besoin toute seule, 
faire marcher la locomotive. 

S'il arrive des accidents à la machiucrio, il faut isoler le côte cn- 
dommagÔ et marcher avec la macliinerie de l'autre c^)\é. Dans ce cas, 
le mécanicien commence par enlever la bielle du cylindre hors ser- 

^ vice ; il pousse ensuite le piston vers le plateau et le cale dans les 
sièrcs ; puis il Ote la tige du tiroir, otivre les purgeurs et attache 

^Kdement avec des cordes ou des lils do fer les pièces démontées. 



§ I. 
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lU point de vue de la mécanique, le piston dans un cylindre 
organe de transmission détestiiblc.' Il jnarche, s'arrête, recule, 
s'an-cto de nouveau, puis recommence sou éternel mouvement de va- 
et-\'ient, tandis qu'il faudrait marcher constamment sans s'arrèter,et 
pour cela obtenir par la vapciu* le mouvement de rotation, mouvement 
circulaire ; la vapetir soufflerait siu* im piston tournant, à l'instar do 
l'eau qui coule sur une ronc à palettes dans une rivière. 

Ce serait alors la maf:lûuc h vapeur rotative. Cette machine tant dé- 
sirée, on ne l'utilise pas encoi*e,malhem'eusement. Aux premières 
Ex]»ositious universelles, il ou pleuvait, — pour parler le langage de . 
cette époque ; — mais aucune d'elles n'offi'ait la moindre chauco é^U 
succès. Fuites continuelles de vapeur, complication des mécuinismes^ 
énorme porto de force motrice par les frottements, tels sont les obs- 
tacles, — surmontables (certainement, mais qui jusqu'd aujourd'hui 
n'ont pas été surmontés, — Donc, quelque détestable que soit ce 
cylindre, gardons-le pnjvisoiremcut, faute de mieux, et examinons-le 
dans tous ses détails. 



Construrlion du ci/lhfirr à vapeur. — Les cylindres sont généra 
lement liorizontaux et extérieurs ; il y en a aussi qui sont inrUnés^ 
Les cyUndres intériem-s usités sm*tout on Angleterre et h. Y 



I 





Cyliuili'c, AiTlifiii loii^iluditi:Lle. 
i/iH Je (rraïKl^jr (iiiiurelle. 

^ Mio ilu lirair; a. luyuu d'iuluiission ; f, inyan UV^rliapppmcnt ; . bolioR A iSlnope 
U. lifoir; ce, lomiôrcs il'tntriHlucliuii: g. couvoirlo poriiieltaJit lo ptiBuage iln liroir 
(f. luniôni il'cirliappemoiii : DD'. pluleuax du cylintlro; H, e»puro il» viip«*nr; A. liges <lti 
liroir; C, allacliun ila cyliiidiD, 




Cylindre A vapeur: poopn piï iraven. 
1/lt' iJ<ï frrnnaonr iinturellr. 
a, ryliniïrn; B, hollo ilii liroir; F, couvercle de la hollo ilii tiroir; m, n. o. raeeoMs _ 
tuyaux tl'ùitnMliirtiun <■! d'i^'-linpprniiîiil; p, p', guides du liroir; C, |)Iaqo«>s de mroaH 
do «ylindrû; ■, liiyuu d'échapimmu'iil ; g. lige ilu piston; n, tuy.iu irininHlurtion ; i'. \9 
luif^re d'érhApponient. 




Cyliadre àrapenr. ^léralion d- 1 mi. u m. 
1/16 de frrandoDrnatiirotlo. 



^^ Uwir; a, tayma d'introd action ; C, plaque de la bollo à fonii'fl ; a, lumidra trjchtpiMMM 
e, c, lumières d'iiilrodorlion ; 9. converciv; s, luyAu d'éclinpMmenl. 
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français sont souvent couJéa en fonte d'une seule piikîo, leur épaisseur 
est de 0",02d ; ils sont légèrement évasés aux bouts pour faciliter 
l'introduction dos pistons. Leurs plateaux ou couvercles sont aussi 
légers que possible pour qu'en cas do rupture de la tig-c du pistou le 
couvercle poussé par le pistou se brise seul, sans le cylindre dont le 
remplacement est toujours dispendieux. Los bossag-es en bas servent 
pour les robinets purgeurs, par lesquels s'écoule Teau qui s'était con- 
densée contre les prois toujours froides au début du voyagfe. Pour 
'>ien comprendre la construction des cylindres, le lecteur pourra 
sui-vTC les léiTcndcs sur les dessins. 

'-1 



-.1 



^ ^. 



o 



lo 



c 



1/20 lie granJour naiarello. 
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Daas les cylindres intérieui-s, les l)nîtes des tiroirs BB sont plac 
^unc j)rès de Tautre. 0, C sont les longerons du cadre ou ohûssis. 




ji 
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\ I 



B 



■ ■ < 



i1l o\x plaliMU ir.uricie ilii cyliittlro. 
1/10 dfl gniudour nulurolle. 



B, liotto A éloiipo<t; b, iloutllc itc la ti}(c <]n pisu>n ; R, espare libre ayiuil au pourtour un 
g&rnila e i!e rliniivro iromiiée i|[Ln> l'Iiailo et lo suif, et sorré par tes ImqIous a; I). gifa 
siércs; f. icliords sorvanl d'alladie aux glissières. 

Le couvercle d'avant du cylindre est ti'ôs simple,] 
comme on l'a vu dans les fî;2:ui*es précédentes. Le 
couvercle d amère, par lequel jjasse la tdge du piston,! 
est compliqué. Il est rarement vissé, mais boulonnôj 
contre le rebord du cylindre. 

Comtruclion du piston à vapeiir. — Lo piston 
compose de deux disques en fonte, aussi légers qu€ 
possible, enfilés sur une tige massive S, avec da-» 
vetteau point e^ et serrant entre eux lagamittiro, — I 
anneaux en fonte ou bronze, entiers ou en segments;] 
leur élisticité propre ou des ressorts les appliquent à 
fi-ottement doux amtrc le cylindre. Le piston doi, 
offrir une fermeture étanciie pour que la vapeur ne 
s'écliappo pas inutilement; il doit pouvoir glissci 
avec une erande facilité, mais ne pas user ou n'user 

I^Piston h v.\pear. i. " -x -- . • » i- i 

Vw <ic lîraiideqr nauii'. quc d uno mamcrc umformç les parois du cylindre. 
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gumiture du piston est obtenue par les anncaus n qui se placent 

■dans les rainiu*es du plateau; ils sont g-énéralemcnt eu bronze, en 

fontc,en acier ou en métal décomposition. Cette composition, formée 

de cuivre, d'étain et d'antimoine, eet plus molle que lo cylindre qui 

e s'use presqiie pas et qui à la longue de\'ient brillant. Malgré ces 

îiYautîïg'Cs, on n'emploie pas d'imc manière absolue cette composition ; 

c est cassante et peut foudre si la machine marche sans vapeur. 

lant à l'acier, il paraît qu'il use trop et d'une manière inégale le 

cylindre. 

KLes anneaux du piston sont 
abord fermés ; leur diamètre 
;t de 6 millimètres plus grand 
que celui qu'ils doivent avou* 
définitivement ; ils .sont en- 
^kiite coupés de facou que leurs 
^Eoux bouts restent aspacés do 
^15 millimètres. Si dans cet état 
^j)U les pouasc dans le cyHndrc, 
Brélîisticité du métal fait que les poinbî a, a, 
(lui d'abord étaient ra])prochés, s'écartent 

Ic nouveau, et l'anneau se trouve appliqué 
outre le cylindre sans le secoui*s d'aucun 
assort. Poiu" éviter les fuites parla fente «a, 
n place dorriôre celle-ci de petites pia- 
nos. — Un piston comprend toujours deux 
anneaux dont les fentes sont opposées. 
Dans les modèles ci-contre, on voit des 
istons qui sont évasés ou creusés pour les 
indre plus légers, .s.-? est le pist-ou propre- 
ent dit; /», les rainures; a, les anneaux 
iti(jues. La tige S se terminant eu cOno 
rivée au plateau. Les évidements ou 
lînures sont souvent formés par un cou- riutcAu iIb pjsiou a vec nvascmoni 
Tcrcle annulaire p, fixé par des entrotoiscs. ^i/JS do granUour natoroiie. 



Anneau do pîslon, 
1/12 de grandear oatorolle. 
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Dans le dernier modolo, Iob rainures ou ng-oles se trouvent à Tcx- 
tr6mit<5 du piston ; la vapeur ne peut pas s'y condenser comme dans 
les rainures supérieures fermées; la tige S est boulonnée ou vissée, 
ce qui complique ia construction. 

On voit encore très souvent des pistons 

dontlatig^, prnlong^éc au delà du couver- 
cle d'avant, entre par une boîte à étoiipcs 
dans tm long" tube do g-arantie, afin qu'elle 
ne houito pas inopinément les personnes 
qui passent autour de la machine. — La 
théorie avait dit que le piston, n'étant pas 
soutenu et reposant sur la partie infé- 
rieure du cyhndre, doit l'user ou l'ovaliser 
pendant que la partie supérieure reste 
intacte ; mais la pratique a répondu que 
cotte usure n'est pas assez sensible pour 
justifierremp!oid'unsec^)ndprcsso-6t<mpc 
qui ne serait qu'une complication inutile. 
L'acier est le métal à préférer pour les 
tig-os de piston, dont les dimensions — à 
sécurité égiilc — peuvent être plus peti- 
tes. Les tiges ajustées se détachent quel- 
quefois, ce qui peut donner lieu à de graves accidents ; cela n'arrive 
pas avec le piston llamsbnttom d'une seule pièce, — le meilleur de 
tous, mais aussi le plus cher et le plus difficile à établir. ^ 

Consiruciion de la crosse, iéte, croisillon^ ou coquille de la tige du 
pkton. — La crosse dans le premier modèle est formée d'im racr>ordA 
destinée recevoir la tige du piston et qui se termine en deux plaq ues PP. 
K est la fente destinée au coin de calage ou clavette de la tige et qui 
se prolonge vers la petite ouverture o laquelle donne la facilité d'en- 
lever la crosse et la tige en cas de réparation. Les deux plaques P 
reçoivent le tourillon h qui doit Atre placé à l'extérieur de la machine 
pour qu'il ne tombe pas dans les rayons do la roue s'il se rompait. 




Plaieau il* fÛBioii avec *!'vasenifnt 
nunvitlomeni infÏTieur. 
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de vastes installations et à cause de son prix élevé n'esi. guère 
usité; ou préfère rapporter les patins ou semelles. 

Le troisième modèle est généralement employé pour les cylindres 
intérieurs ; ses dimensions eu hauteur no sont pas considérables, co 
qui permi't de descendre la eliaudièrc. — Le cône c est percé de part 





Crosse »Io pislon, iroisit-me rnoddlo. 
1/5 lie gnindeur iialurelle. 

en part ot attaché par le boulon h. Pour erapOchor la sortie de 
vis (î, on applique la petite vis /; on enlève le boulon par le pas de viSj 
au point v. 

Par le dessin ci-dessous, on peut se rendre (compte de la dispositioaj 
générale dune crosse. La pression de la bielle sur le tourillon a, < 
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î sens um, peut ôti'C décomposée en deux lorccs ap et an. Ces foi'ces 
gissent, l'une sur la glissitîre, l'autre sur la tige du piston. La 
orce itp presse le patin non point au milieu, mais à rarrière ; il on 
ésuJte donc une iui'«a"«ilité d'usure. 
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/li.'rtnV« d**Hpi»tom, — Si les pistons perdent \\n de leure segroents 
ou un de leurs boulons, le défoueement des eylindres devient inévi- 
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tablo, ai le mécanicien ne s'en apornoit pas à temps. La rupture de 
pistous, le iaussag'C des tiges ou des bielles, récrascmout des lu-j 
mièrcs eu sout la conséqueuce. S'il se déclare dos fuites trop fortes, il 
faut s'arrêter, la roparatiou des ^rarnitm-es ue pouvant pas avoir lieu 
sur place. V 

Le mécanicien, ayant reconuu la fuite par l'irrégoilarité dus couiks 
de réchappemeut, doit chercher let^uei des doux pistons est avarié. 
A cet effet, il doit suivi-e le moment où il se produit uu coup faible ; 
la position des manivelles luiindi(iuora cuï piston. La succession régTi- 
licro des quatre coups de vapeui' a lieu : n" l, à l'avant par le cy- 
lindre de g^duche ; n" 2, par celui de droite ; n* 3, à Tarriôrc par le 
cylindre de gauche ; n" 4, par celui de droite. Le numéro où se 
I»roduit le coup faible indique le cylindre cherché. 



Glissici'e cl support de olissîère du piston, — Les ghssicres ont po 
but de guider la crosse du piston ; elles sont au nombre de deux pour 
les cylindres et do quatre pour les cylindres intérieurs. Elles sont e; 



U!™ 




^ 
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£loralinii 6t plan df* i;li!isié>^* 
1/8 ds i^randear iiatarollu. 

lor ou on acier et de section rectangulaire. La figure précédente mri 
diquc lem* attache au cylindre et à lem* support. Pour qu'il ne soj 
forme pas do rainures sur les glissières et qu'elles s'usent également, 
on fait (lépîisser les patins de la crosse. Le support à gauciie est des- 
tiné aux locomotives à deux essieux iM>uplés ; le support à droite, 
pour trois et quatre essieux couplés. Ces suppoits sont en tôleJ 
de 25 millimètres d'épaisseui'. 
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Support (If K'i^^i*^!^ pour cylûulfvii iiu-ri-utit. 
l/^( <l" irt'UiitcDr nalorelle-. 

t, glûsiAr^; (!, sappori; {, lontforon anr|ae1 lo support eiit allacbù par les comiëras w 
a,a, é-'liancrnrc pour la cornière do l:i plnlo-forme ilu méconicion ; N.n, drosenioul punr 
l'catrèc (Je In crasse. 



J 2. — LB3 OUOJVNES DB TUASSI'OBMATION DO MOUVlîMENT ALTBBNATIP 
OU PISTON UN MOUVEMENT DB ROTATION DES UOUEiJ. 

Ces organes noinprennont les bielles motrices, les bielles d'acwu- 
plwncnt et les mauiveiles avec leurs tourillons. 

tAu pistou k du cylindre c cât attachée sa tige «, avec sa crosse o 
ses glissièros /;, qui attaque i>ar la bielle motiice 1» la manivelle U 
au bouton de manivelle Z, et décrit le cercle n, n. Cette manivelle est 
cîdéo sur l'essieu moteur, et c'est ainsi que la locomotive est mise en 
mouvement ; si elle n'est pas trop lourde, une seule j>aîrc de roues 
motrices suffit, smon il faut en créer d'autres ; ou y arrive en trans- 
formant les roues libres porteuses en roues motrices par leur liaison 
avec les promiàros au moyen de bielles d'accouplement. 
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rectangulaire. Pour en dimiuuer le poids, on leur adonne la forme du 
FeràT placé en hauteur, et dont nous verrons plus loin un modèle. 
LesHelles rondes sont presque abandonnées. 

U clavette p est percée pour laisser passer la vis de réglage 
au moyen de laquelle le coussinet est scïTé. Ce serrage à bloc est 
très important, car il faut que les doux joues se touchent; le vide 
figuré aux dessins est rempli par de petites cales très minces; on les 
retire successivement au fur et à mesure qu'elles sont usées. 




DéUûlde constiactioti do l.i sccmuJo iéxa do bîello molrico. 
1/4 (le grandeur niilorelle. 

S, tiielle; K. léle d9 bielle; p. claveltA. 

L ensemble do la construction (page 108) est le mémo que celui 
Un la bielle ci-dessus. La bielle est quelquefois en fer à T ; la 
^'lavette avec sa vis de réglage est d'une seule pièce. — L'intro- 
duction do la vis de serrage n terniinc l'opi^ration du montage. Ou 
fie c*est le modèle d'une construction très délicate, qui demande 
rande exactitude (page 109, l" et 2* figures). 
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L'étricr précédent est remplacé ici (pag-e 109, S'^tignire) par la pièce C, 
qui doit fitre placée par le côté à cause des rebords nti. Saus ce 
rebords, la stabilité de la (îonstmction ne reposerait que sur le boulon ml 
Les coussinets sont comme toujours en bronze ou en métal antifrictioi: 




s, lige (la bielle; r, reboni ; p. iUvstte; fi, ^roa de serrage ; g, godets à bulle. 

Bielles d'aecoupJeineiit. — La forme do ces bielles, autrefois appel 
bielles de connexion, est la même que celle des bielles motrices,j 
mais comme elles n ont à supporter que la moitié ou le tiers de 
pression exercée sur la bielle motrice elles peuvent ôtre plus légères^ 
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Seulement au milieu elles sont un peu renforcées à cause de leur 
longueur. Leur coustfuction diffôre suivant le nombre des essieux 
accoupler. (Voir les trois fig-ures ci-dcs.sous.) 

Le modèle ci-coutre est destiné à laccouplemcnt de 
trois essieux, z est le tourillon de la bielle de la ma- 
nivelle ; il est construit plus solidement <iuo les tou^ 
rillons d'accou])Iemcnt r' et z'\ La cliamière »» 
indispensable, vu que pur suite des continuelles osdl- 
îatîims de la locomotive les tmis tourillons ne peuvent 
pas toujours rester parfaitement en lig-no droite. 



I 

na-^ 

°4 




TotQ (le hiolln iracf^oriplctneirl. 
1/i> (le gniliddDr natarelU 

Pour la ièt^î de la bielle d'accouplement, les joues 
des cou.s.sinets sont seirées par un coup de mai'tcau 
donné sxu: la clavette p. On y applique la j)ièce for- 
gée s ou contre-clavette ; par les vis nn, elle fait ainsi 
corpsavecla clavette qui ne peutplus changer do place. 
Au jtoiut m est l'ouverture du boulon de hi charnière 
d'jutla première figure» page 1 1 1 , représente le détîiil. 
Les coussinets des bielles d'accouplement des machines do grande 
vitesse sont assez souvent d'une seule pièce, ce qui dispense de 
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leur réglage. La tHo de bielle est ainsi rendue plus légère. Le méca- 
lnicîen doit veiller à la clavette /.-, sur laquelle repose raction de la 
bielle. (Voir le>« deux dcruièrcs fig-ures ci-dessous,) 




m 



LA MACHmERTE 



Les tourillons h sont fixés dans la roue par une presse hydraulique. 
Les rebords h Gm\^chont la bielle de quitter la fusée z. 



£^^M 



Toarillons de machine» à roues non coopléos. 
1/d ùe grandeur natarelle. 

Dans le modèle à droite, la bielle est empêchée — par un rebord on 
anneaM venu sur le coussinet — de glisser sur la fusée. Cetanneause 
loge dans une rainure du tourillon, dont la longueur est ainsi dimi- 
nuée, ce qui est une solution du problème; une autre serait que 

le tourillon z eût un prolongement r' 1 
qui formerait le bouton d*accouplement; 
L'anneau s, fixé par une clavette a,^ 
empêche la sortie de la bielle. 

Si les essieux sont couplés plus 
d'une fois, le tourillon de la manivelle j 
est plus éloigné, et le tourillon z' forme] 
alors la partie intérieure. 
Le modèle à droite d'une macliine à essieux couplés deux fois dif- 
fère des précédents par la conicité c de la partie intérieure du tou- 
rillon. Il y a aussi des fusées biconiques, mais peu répandues. 



Toorilion de machine coapl4e 
deux fois. 



^wm^p^^^i* 
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lDariUoii& «lo iiiuiuvelles des roues couplées plus d'uDQ fob. 
1/8 do grandcQi- naturelle. 

Pour les cadres intérieurs, les tourillons sont fixésaux roues; ilu'eu^ 
peut pas être do même pour les c-adres extérieurs ; dans ce cas, les! 
manivelles sont calées avec clavette sur Tessieu. La manivelle et lô^ 
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tourillon sont d'une seule pièce. Cette disposition est indiquée 
par les quatre modèles suivants, qui sont les pins usités. 




rremier mixlàle. Ucaxicmc moilAle. 

Mantvi^llo imur cattrcs ôQctiâssU c\ii*ri6ar5. 
1/10 lie (îrandear natoiflle. 



^^^Sans le deuxième modèle, la fusée de Tessieu forme en même temps 
l'axo de la manivelle, comme dans les machines à vapeur fixes. 

ILe troisième modèle repré- 
Bcnte le tourillon d*uiie ma- 
chine à essieiLv couplés. S'il 
i^n^j a qu'un essieu couplé, - 
^■estle tourillon de la manivelle 
^pfit z' le tourillon de la biellp 
^^d'accouplement. S'il y a plus 
d'un essieu couple, c'est l'in- 
.verse : r* est le tourillon de la 
Iinanivelle et z le tourillon de 
bielle d'accouplement. 
Le quatrième modèle de 
iivelle est celui de la loco- 

Bve type CVampton, où Tessieu moteur est derrière le foyer. Tout 
^_lo mouvement est alors extériem", faute de place à l'intérieur, h est 
^P axe de la manivelle qui sert de fusée ; r est le tom'illon auquel est 
attachée une contre-manivelle C qui se termine entouriUou formant 





StaDÎvBlle pour cailres ou ch&ssis cxlériean. 
Troisième modèle. 
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Taxe dos excentriques. Si tout cet appareil n'est pas d'une soûle | 
pièce, on fixée avec C dans K, — ou encore on établit d'une pièce K, 
r et C que l'on attache à D qui est d'une pièce. 



^univGlIc pour cadras extôrieurâ. 

Quatrième uioiiëlc. 

I/IO dû grandeur nalurolle. 



§ 3. — L.V UISTBIBDTIOK. 

LemécanLsmedestiné — coramenousTavonsannoncé — à faire passe 
ou distribuer la vapeur alternativement sur les deux faces du piston' 
est appelé : la distribution. Elle est composée dutiroir^ des excentriques _ 
et de la coulisse. | 

Le clieiniu total que décrit îe pistou est : sa course, qui est le double 
do la long:ueur de la bielle, et égale au diamètre du cercle que décriftj 
la manivelle. 

Nous allons commencer par examiner les diverses positions du pis 
ton d'après les iigures que voici : le piston est au point mort (à di-oite).' 
La tige du pistou s, la bielle p et la mauivcllo r forment une ligne 
droite. La verticale mm passe par le milieu du cylindre. Si la manivell&j 
est placée aux points extrêmes o et u, ou trouve la position du pis-l 
ton en décrivant du point o ou « un cercle dont le rayon -^ longucuf 
do la bielle, et qui coupe la ligne rs au paient o. De ce point, ou portej 
vers le cylindre la longueur de la tige du piston et on voit le pistoi 
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' la verticale m'm. Comme la manivelle parcourt ses deux demi- 
îrcles avec la môme vitesse, il faut qu'à la moitié à gaucho corrcs- 




^•'i . 



l'oint mort da |iutan. 
Prcmtcra posîLion. 



5ude une plus gi-andc course du pist^)U. Entre ces deux éiëments: 
pto^û et course, il s'établit une convlatiuu iutime qui peut ùtrû 
léterminéo par les trois positions suivantes. 

f^reniière position, — Quand la manivelle est parvenue au point 

plus élevé, le piston a dé]>assé le milieu du cylimire ; il fîmtduuc 

|n'il marrlie plus vite pour l'auti'C partie, attendu que le cbcniin est 




Dessin de démonstration do ta marche du pbton. 

flus grand comme nous venons de le dire. Si l'on divise le cercle de 
manivelle en 10 parties, et si Ton cherche pour c^hacunede ces par- 
tes la positîou respective du piston, on trouve que pour les chemins 
de la manivelle les parrom's du piston sont inégaux et qu'ils 
lentent à pai-tir des points morts. Le cliiifre lÔ sert d'exemple. 
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Deuxième position. — Si la manivelle marche uniformément, la vi- 
tesse du piston augmente à partir des points morts, et elle est la plus 
grande au point le ])lus élevé de la manivelle. Le piston se trouve 
à m"m" d'autant plus près du milieu du cylindre que la bielle est pliis 




Point mon du piston. 
Deuxième position. 

longue comparativement h la manivelle. Comme la locomotive pos- ' 
scde deux cylindres, les manivelles doivent ôtre placées à angle droit.. 
La manivelle R est au point le plus élevé o ou n quand celle R' est 
au point mort /. — Aux points m, m se h-ouvent les positions moyenne 
des manivelles. 

Troisième ponilion. — Dans la marche en avant, l'une des manivelles 
dépasse l'autre d'un angle droit, et les pistons se meuvent de manière 

que la plus grande vitesse 
de Tun coïncide avec la plus 
petite \itessederautre. Dan^ 
quatre moments, les deu^^ 
pistons ont la même vitess^* 
quand les manivelles occilH 
pent les points m, m entre 
les points cxtrômes /, l (voifl 
la figure ci-contre). Si Toi^ 
prend en considération Tirré- 
gularit^ de la mareiie des 
pistons, et si l'on supposdl 

IN)siUon des manivollos dans los doux cylindre». qUC, dans la pluS grande élé- 
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de la maniveUe, le piston se trouve aa mûieu du cjliiulre. 
on peut d'une manière facile trouver la position da pâstonpoor chaque 

position de la manivelle . La course 
du piston est le double de la 
longueur de la manivelle et égale 
- an le sait déjà — au diamètre 
du cercle décrit par la manivelle. 
Dessinons le cylindre C au-dessus 
; du cercle de la manivelle» nous 
' trouvons pour im point quelcon- 
que de la manivelle oa la posi- 
tion du piston, en projetant a en 
haut donc à a; pour 06 à h\ pour 
ocàc'.etc., etc. 

D en est de môme pour le retour 
du pist/in ; le cylindre se trouve 
an-dessous : ainsi à od, oe, of, etc. , 
correspond la position du pis- 
ton d\ é, /', etc. 

Poftiliou relalivtf du pjslt>n et Oe U manivelle. 

Constniriiùn du tiroir. — Le tiroir de toutes les machines à vapeur 
est une petite caisse oblongTie en fonte uu en bronze qui glisse 
sur la surfane du cylindre appelée glace, miroir, table de friction ou 





ÉléfaliOQ. coa[>6 longiluditiald et profil on travers de In boite tt tiroir. 
£ch«llo de 1/di de gruidoar oftlarelle. 
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table tout court ec dans la i)oîte K, pour laisser entrer par les canaux 
ou lumières d'introduction m la vapeur hmt^t d'un cOté, tautôtde 





l'I^ii i\t U IxiiLe (lu tii'tvîr. Table du tiruir À uni* ii> lietio [tlas j^^ruiiilo. 

i/H ite giondeur naturelle. 

1 autre du cylindre, d'où elle s'échappe par la lumière d'échappé j 
meut dans le tuyau d'écliappcment. (Figures ci-dessus.) 

Cette admission de la vapeur effectuée par la marche du tiroir rcfl 
sort plus clairement dft l'inspection de la figure cinlcssous. Ell^ 
nous montre le tiroir S qui glisse sur sa tublc où débouchent le 




FjgiKd du (léuioasirolit'ti de la nari-lio da Uruir, 

lumières ce par lesquelles entre la vapeur en suivaut les rebord 
appelés bandes, l, l De la chambre du tiroir h elle s'échappe ensuit 
par la lumière d'échappement C, comme nous venons de le dire. 

Eu regardant avec attention les dessins page 1 19, on voit que la ' 
peur entre par la lumière d'admissiou ou d'introduction a et sort pa 
lecaual b, — lumière d'échappement. — La longueur tot;de /est égaloj 
la largeur des lumières, plus les bords intérieurs c des lumières, pk 
le double du recouvroDient extérieur. La grandeur des recom 
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ments dépend de l'cxccntricitij et du degré de la détente ; elle est de 
1 15 & 30 millimètres ; le recouvrement iutérieur est de 1 à 5 milli- 
mètros. La longoieiu' P de la 



[table doit ôtre assez grande 
[pour qtic les bords extérieurs 
du tiroir — quand la distribu- 
|tion est au milieu — dépar- 
ent d, sans cela il s\y iorme- 
niit un arrêt. La hauteur inté- 
rieure h du tiroir duit ^^trc égale 
u la largeur de la lumière d'in- 
[troduction. Dans l'établisse- 
iment de la hauteur cf^ il faut 
jproudre l'usure en considéra- 
jiion pour ne jxis trop réduire 
5tte dimeunion. — Les petites 
kmdcâ g avec les rainures Jt 
servent de point d'appui aux 
ressorts. La largeur du tiroir 

Ji5t de 0"s()2 plus petite que 
e diamètre du cylinilre. 

La première ûg\ixe de ce modèle 
représente le tiroir au moment où il est 
ouvert. Son effet se fait voir dans la 
îc-onde figure. Tj3s longueurs aby ac 
5t ///"sont déterminées de faeoa que le 
bord a atteint le pomt c, et le point d 
I rebord f. Lors du mouvement nlté- 
Heur du tiroir, la vapeur jiasse dans la 
lumière A, non seulement près de c, 
^Bmais uussi par le canal auviliaii-e B. 
^B Le eiiâssis aa du tiroir couvre le tiroir ; 
I^K'cst un cadre en for forgé renforcé 
Ittr la bride b qui est ou vissée sur le 





^st 



l'infil en ir-ivji.s, pbn tf\ s.vc\\ou loiigitiiUidale 

ili liroir. 

V^ ••» g ariilear nnlurdllc. 




Tiroir ti graixlcH luiniiVtfs. 
1/tl (le t'unik-ur iiuiurollc. 
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cadre ou placée dans l'échaacrure k des iigurcs précédentes. Cette 
bride sert aussi d*appui aux ressorts qui doivent presser le tiroir 
contre la table. Comme ils cassaient trop souvent, on ne les emploie 




ChM<iis ou csuite Ud lûoii. 
1/8 de f^raniloar natarellâ^ 

plus guère, surtout depuis qu'on a remarqué que la vapeur presse 
d'une manière satisfaisante le tii'oir contre la table, et qu'en réalité 
ces ressorts sont une complication inutile. 

Consintction de la tige du tiroir. — Le cadre se termine par la tige 
du tiroii* reliée avec le raccord A, appelé prisme, par ime tige a avec 

la clavette f poiu: Ôtro 



g^déo dans la boite h 
étoupe. Ce prisme saisit { 
par la fourche h, h le cou- J 
lisseau au point c avec le ] 
boulon d fixé au point e* 
])ar uueg-oupiUc. 
Les deux figures indi- 



I 




Raccord de la tige du tiruir aucuuUsseau. 
1/8 de grandeur oamrelle. 



quées à la page 121, à droite, font voir un autre spôcimcn do 
raccord A avec le guide B et les petits raccords 6. 
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Ce système qui vient d'Ôtre indiqué sommairement ne peut pas ôtre 
étabL d'une seule pièce, parce (^u'ilnc pourrait paa passer par la boîte 
du tiroir qui doit le guider et former avec lui une fermeture ctanche. 

Dans la distribution Gooch 
et Allau, il faut intercaler 
^uitre la coulisse et la tige 
Ha tiroir une pièce mobile 
dans le sens vertical, attendu 
que la tige ne peut pas par- 
ticiper à ce mouvement, ni 
roir de charnière à cause 





fte|la^e de la lige du liroCr (Gooch). 

des boites à étoupes. A est la 

tige du tiroir; C, la pièce de 
■iouctiouen forme de charnière 
Ufil; la clavette /", serrée par 
^Kécruu g, permet le réglage 
^Bc la longueur de la tige du 

tiroir, Técrou D donne à tout 

le système la solidité voulue. 
Dans le modèle avec guide 

pour la tige du tiroir de la distribution Gooch et Allan, la pièce du 

milieu C entre la tige A et la partie B est formée en crosse et est 



Kaccord de la tijcu du tiroir aT«c guida. 
1/B de grandeur nuturftllt^. 
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lléglage de la Uge pour la c<iulut>e âleitUeDSOu 



guidée par les patins FF entre 
les glissières d'une plaque vis- 
sée contre le cadre. La fixa- 
tion de la pièce C avec la tige 
a lieu au moyen d'une clavette, 
lia tige B, qui peut (>tn> dépla- 
cée verticalement, embrasse 
en a la coulisse et le coulisscau ; 
au point b est l'ouverture 
destinée àlatigo de suspension, 
(V. les deux premiers dessins.) 
Pour le réglage de la tige 
du tiroir dans la coulisse Ste- 
phcnson, on se sert d'une 
pièce C intercalée enti*e la 
tige A et le prisme B , fixée 
])ur la clavette f. L'écrou D a 
pour but de faciliter la sépa- 
ration des pièces quand elles 
doivent Otre ajustées. Pour les 
régler, on a recours aux 
plaques E (en ba«). 
Il y a encore d'au- 
tres constructions qui 
diffèrent dans le 
mode du déplace- 
ment longitudinal de 
la tige du tiroir. Sou- 
vent les mécaniciens 
règlent eux -mômes 
cette longueur, 
quand ils croient que 
la distribution ne 
marche pas corrrec- 
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Qcnt ; mais cela ne lem* réussit que dans des cas très rares, et il 
vaut mieux qu'ils s'en dispeuseut. Il est vnâ que les intervalles entre 
ics coups de la vaixîur, qui s'échappe dans la cheminée, indiquent par 
iJo degré de leur uniformité la marche de la distribution ; si un de ces 
teoups est plus fort que les autres, l'introduction de la vapeur est 
trop grande, et on peut y remédier par le déplacement du tiroir en 
diniuiiant la lumière; mais comme la vapeur s'échappe des deux 
5^'lindres, la confusion est facile, et le mécanicien peut cherchera 
►rriger précisément le tiroir qui marche bien. 



IhubU tiroir. — La distribution avec double tiroir est résultée de 

'effort d'écarter la compression de la vapeur, et d'obtenir rapidement 

ie grandes lumières d'admission. Les dispositif:^ qui se rencontrent le 

Lopins généralement censisteut en deux tiroirs superposés ou en deux 

^B boîtes à tiroirs, ou boîtes à vapeiu". Le tiroir supérieur sert à la dé- 

^■tetite; il n'influe ni sur l'admission ni sur la compression. Le tiroir 

~ inférieur ou do la distribution a pour but de couper la vapeur. Son 

Dïonvcment est obtenu par une seconde coulisse qui oscille autour 

*i'iia point fixe, et t[ui est mise en mouvement par la barre d'excen- 

''^que d*arrière ; c'est ce (^u'on a appelé la détente variable. 

La course du tiroir de détent-e et l'étendue de celle-ci sont régula- 
^'ïsées parle couhsseau de la coulisse de détente. 

Cette construction est très compliquée, car presque tous ses organes 
^*^txt en double, et sou utilité est problématique. L'absence de la 
Compression aug'mcnte en vérité la puissance de la macliinc, mais en 
^<^nic temps la dépense de vapem*. Les doubles tiroirs donnent dou- 
^^^ frottement et occasionnent de nombreuses réparations. Leur imi- 
*lue avauta^^e est d'offrir une grande i-apidité daus l'ouverture dcslu- 
^^ères d'admission. Pour les nouvelles machiues, on n'emploie près- 
H*^e plus ce système, et souvent nn l'enlève aux anciennes ïocomo- 
^^^"^"^j quand elles sont forcées dentrcr eu grande réparation. 

^F Avaries du ihvîr. — Si à la longue la table de friction est usée 
H Var le frottement, il faut la redivsser à la lime, au rabot ou au ra- 

r 
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cloir. Après plusieurs redressâmes, le tiroir doit ôtre remplacé. Les 
avaries qui pcuvcut .se jircscuter sout les fuites et les ruptures au re- 
bord des lumières ou burettes, causées pur l'usure, le gripi^agena 
la rencoutre d'uu corps étrjingQT tel que boulou, vis, monreau de gar- 
niture. Ces fuites se manifestent, iMimnie celles du piston, par le siffle- 
ment dans rôchappement. S'il arrive que le tiroirne reçoive plus aucun 
mouvement, par suite du décluveta^e de sa tig-e, la boîte du timir 
peut être mise en communication directe avec le cylindre. 

La recherche de cesavarios est une des opérationslos plusdéliirate 
qui incombent au mécanicien, attendu qu'il ne sait pas positivement 
dans quel cyhndre elles peuvent se trouver. Il commence par placer 
chacune des distributions au point mort et ouvre les purgeurs et l^H 
régulateur i si alors la fuite est très faraude, et qu'on ue puisse pa^' 
isoler un des côtés de la machine, il faut s'ai'réter et attendre la ma-^ 
chine de secours. 

L'accident qui peut arriver à la tig*e de tiroir et dont le mécanicie 
se rend facilement compte, c'est sa ruplm-c ; dans ce cas, il faut Vi 
1er en démontant la bielle motrice. 

Déposition des excmitnqties. — Le mouvemeut de va-et-vient dï 
tiroir est obtenu au moyen d'un excentrique qui est un disque E caW 

sur l'essieu moteur n. Le rentre m du dis 
que est en dehors de celui de Tcssieu. 
distance nm est l'excentricité, désigné* 
par la lettre e. La manivelle de l'essiot 
moteur est désignée par la lettre o. 
Si la manivelle R (figure page 125) 
^^^^^. ^ fait tourner l'essieu W, ce mouvement ne 

— * change pas, quand môme le bouton dûj 

manivelle deviendrait plus grand (deuxième figure), du moment qua 
rexcontricité <? reste k môme ; il ne clmnge pas davantjigo si ce tou- 
rillon dépasse même l'essieu (troisième figure), et c'est musi quoi 
obtient rescentrique. 
Cet excentrique est entouré d'un anneau ghssant auquel est atta- 
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chéela bielle de la tige du tiroir et qu'on nomme la barre d*excen- 
taque, quelquefois aussi bielle d'excentrique. 
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Furmulion des oicentriquos. 

Voici maintenant la marche de la distribution. A l'exceutiique e es 
^"ttadiée la barre d'excentrique P ; à c^lle-ci, lu tige du tiroir qui di- 






Blarcbe do la distribution. 

le tiroir S; o est le centre de la lumiùrc d*6chappement, et &,unc 
g-lissière qui empoche la tig-e du tiroir a de ployer, ou do^so fausser. 
H Le tiroir ferme les hunières s, mais 
Bftes rebords les d6pas.sent ; ces derniers 
H sont le recouvrement intérieur t et le 
Brccouvremeut extérieur a (ci-contre). 
H Ce recouvremcut est de la plus 

liautc impoi-tance pour la distribution 

de la vapeur; afin de nous en i*endi*o 
L compte , considérons le tù'oir sans 
B recouvrement, quoique cela n'arrive 

pas dans la pratique. La largeur des lumières est donnée, celle des 
■ bords s, 8 également; on a donc la longiieur du tiroir. 
^ Dans b première fig-iu-o, le tiroir a la position moyenne, et les deux 

himièrea d'admissiou sont fermées. Pour que le tiroir puisse effectuer 




Uecouvroniools du Itroir. 
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une égale distribution de vapeur, il doit avancer ou reculer uuifor- 
mômcut, eu oscillant, ou plutôt en se déplaçant autour du milieu oo. 




ïf^ 





Figure do démonstration do la marche da tiroir sans rocoarrement. 
g, Ugo do tiroir; 1', barre d'oxcoutriqae; e, excentricité; R. inaniveUD. 

Si l'excentrique (deuxième fig-ure) va de la gauche à la droite, et 
arrive en avant au point mort, le tiroir occupe la position extrême; 
s'il doit découvrir la lumière à gauche, il faut qu'il avance de la lar- 
geur de cette lumière. Si rexcentriquo dépasse le point mort, le ti- 
roir recule de la largeur d'une lumière poui* arriver au milieu oo, et 
recidc encore de cette môme largeur pour ouvrir la lumière à droite. 
Le tiroir ayant parcom-u ce chemin, rcxcentriquc est au point mort 
(troisième figure). Il s'ensuit que !a course du tiroir doit ôtre du dou- 
ble de la lumière, si les deux lumières doivent être ouvertes. — Cette 
course du tiroir est le double de l'excenti-icitc, celle-ci étant égale à 
la largeur de la lumière. Ne perdons pas de vue qu'il n'y a pas de 
recouvrement dans notre supposition. 

L'inspection de ces ti-ois figm-es nous fait voir que la Imnièrc d'in- 
troduction est fermée quand le piston est au point mort, et qu elle 
est ouverte quand le piston possède sa plus grande \itesse. Ces deux 
positions ne sont pas favorables à radmission,car au point mort, ou le 
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mouvement change, le piston doit — pour ainsi diro — attendre la 
Tapeur, et au milii^ti, où il aar'quis sa plus grande vitesfïe, il reçoit la 
plus grande quantité do vapeur. Eu outre, la vaptnir afllue pendant 
toute la durée de la course du piston, et — la détente de la vapeur 
n'étant pas utilisée — Je combustible est brûlé inutilement. 

L'excentrique est avancé de manière à former l'angle W. Le tiroir 
s'avance aussi vers la droite, et a déjà ouvert la lumière quand le 
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L'avance aogulnire ei l'ariinee lini^airo. 

piston est enœve au point mort. Cet ang:le West: l'ang-Ie de Tavance 

ou Tavance angnlairo; et l'ouverture " sur laquelle lalumit^re est déjà 
■ avancée est : Tavance linéaire. La lumière à l'avant est ouverte de 

la largeur v' pour l'échappement de la vapeur ; on appelle c^tte avance 
^Enéairc : l'avance int-érieiu-c. 
I L'inconvénient de La distribution précédente est quclalumière reste 

fermée, quand le piston est au point mort. Cet inconvénient dispa- 

Iraît par cette avance qui offre encore d'autres avantages. Entre le pis- 
ton et le couvercle du cylindre, il faut laisser un petit espace, aïin que 
, le premier ne défonce pas le second. Cet espace qui est de 9 à 12 mil- 
tlimètres est l'espace nuisible dont nous avons défini les effets nuisibles 
à Farticle : Compression de la vapeur (chapitre m, $ 4). 
Noos allons poursuivre la marche du tiroir provoquée par l'avance 
de l'excentrique . Si ce dernier arrive au point /, le tiroir est ouvert 
on entier; la manivelle n'est pas au point le plus haut de sa course, 
^mais seulement à R' ; le piston n'a pas encore atteint sa plus grande 
Bvitesse. Si l'excentrique est arrivé au point le plus bas, le tiroir est 
au milieu, et les deux lumières sont fermées. Si l'excentrique dépasse 
ce point, c'est-à-dire s'il remonte, le tiroir ouvre la lumière à droite 
et la manivelle est au point R^; la contre-vapeur afflue vers le piston 
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qiiand il n'a pas encore terminé sa course; il doit être poïissé par son. 
inertie et vaincre en pliw la farce de la contre-vapeur, au lieu d© 
pousser la locomotive pour la faire avancer. 

Avec le recouvrement, la huuii'rc est déjà un peu ouverte, si le re- 
couvrement n*est pas plus grand que l'avance linéaire. Quand le pis- 




Tiroir avoc recoQTroinenl OKlcnonr (|ioinliU6). 



ton commence sa course, le tiroir avance vers la droite et découvre 
la lumière, dès que l'excentrique est au point mort. Le tiroir on re- 
tournant doit 80 déplacer vers la gauche de la largeur du recouvre- 
ment extérieur, afin <|u il ouvre entièrement la lumière d avant. La 
course du tiroir doit ûtre égale à la douhle largeur de la lumière a's 
plus le double recou\Tcmcnt extérieur. Au retour du timir, l'excen- 
trique se déplace du point e au poiut c\ la manivelle est au \mni 
B' = 90" -h W, et la détente commence. 

Par lo rcrotuTemcnt extérîeur,on i)eut régler l'admission ainsi que 
e commencement do la détente, dès que l'avance angidaire et l'ex- 
centricité restent invariables. La détente coî^so si le tiroir avance 
vers la gauche; la lumière d'admission reste fermée jusqu'à la posi- 
tion moyenne du tiroir; s'il avance encore jusqu'à découvrir entière- 
ment la lumière d'admission, il ouvre en mftrae temps la lumière 
d'échappement et la vapeur s'en va. La jwsition moyenne du tiroir cor- 
re.spimd à la j>ositiou de l'cxceutrique en é', la nurnivelle étant au 
point R'. Le piston u'a pas encore fourni sa course et la détcuto 
■fl'est pas utilisée en entier. 

Pour un tiroii' avec recouvrement extérieur, la détente a lieu jus- 
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PosiUoa dn tiroir avec recouvrement intértcar (poinlillâ). 

Dniinoas actuellement au tiroii' un rcfouvrement int(^ricur (lignes 
ointillces); la lumière d'admission reste fermée d'autant plus long- 
iinpii que h re(M)UA'i'ement est plus consid6ral>lc, ce ijui résulte de 
*^îîi8pectiou du dessin. L'excentnquc est au point r^, et la manivelle 
■u p<nnt R^, plus rapprochée du point mort que précédemment. Dans 
».tte position du tirf»û% la détente cesse. Si le tiroir avance de la 
miche vers la droite , roxccntrique dépasse le point mort et se 
■ouve en <?*,ct la manivelle en UV Dans ce moment, une petite quan- 
ité fie vapeur reste complètement inerte et emprisonnée entre le 
nverrle du cylindre et le piston, et y est comprimée. 
Avec les recouvrements cxté- 
cuTîî ot intéiicurs a et t, la vapeur 
t ai^lmLse d'un côté au même mo- 
ent où elle s'échappe de l'autre 
côté. Mais comme il est préférable 
que la vapeur s'échappe avant l'ad- 
niiasiun, pour décliaryor le ])iston, 

fait le recouvrement intériciu' piiLs petit que le recouvrement 
irieur. Plus le recouvrement intérieur est grand» plus grandes 
sont aussi la détente et la compression. 




Tifoir à ecoavrciucrtls é^x. 
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Jusqu'à présent nous avons considéré l'influence des recou^^e• 
ments de rlifFéreates grandeurs sur la distribution, à égalité d'avance 
et d'excentricité. Nous allons maintenant admettre diverses excen- 
tricités, — l'avance linéaire et les recouvrements restant fixes. 




Tiroiri avec avance linéaire el roconTrements fixes. 

Si la manivelle tourne de gauche à droite, l'admission de la vapeur 
a lieu à gauche et le tiroir va à droite. On trouve la position des ex-f 
centriques si on décrit du point o, extrémité de la tige du tiroir, ue 
cercle dont le rayon est la barre d cxcentiique. 

Les cercles des excentriques sont coupés en E et e; si le tiroir re- 
cide, l'intersection a lieu en E'ete'.La détente n'a plus lieu si le tiroiifl 
ouvre la lumière d'échappement, et si la position des excentriques est 
aux jioints E' et e-. La compression a li(ni à E-^ et tJ^.Donc, si l'avance 
et les recouvrements restent invariables, et si rexccntrieit4S augmente, 
l'admission a lieii plus tôt, et la compression diminue. Si d'uu autre^ 
côté l'avance angulaire augmente, la durée des quatre périodes nal 
change pas ; nous les connaissons; ce sont : l'admission, la <létento, 
Téchappement et la compression. 



iÏot^ 



Donble excetUriqtte, — Dans le principe, les locomotives n'avaion 
pour chaque tiroir qu'un seul excentrique, libre sur l'es-sieu, et (lo- 
vant être tourné à chaque changement de marche ; la manœuvre 
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kit difficile ; il s'usait vite ot ne servait plus guère pour la distribu- 
ti*)ii. Il y avait donc \h une grande lariune à combler. 
■ Ha^*thomc , ingénieur mécanicien à 
Newcastle, a eu l'idée, en 1837, d'em- 
ployer deux excentriques fixes: Tun poiu* 
la marche on avant, l'autre pour la mai'- 
ohe en arrière, 
f Pour faire servir la distribution précé- 
dente au changement de marche, il faut 
placer l'excentrique eene'. Il a alors, pour 
la tnarche en arrière et pour la rotation de 
la manivelle de droite à gauche, la môme 
>Bit5onàr6garddela manivelle U que p.^^^^^^^^„^^^,j^„ j„p^.^^i^^ 
>Tirlamarcheenavautderexcentriquee; ^'^ cbangemem de marci.6 
3ten avance de la manivelle de9œ+ W. 
Comme dans la mai'chc en 
?ant, la manivelle do droite dé- 
passe celle de gauche d'un angle 
droit; lesescentriquesscplacent 
Htelft* que la fîgiu'e l'indique. 






I 



Eirenlriqncs ca16s sépar^monl. 
i/t6 da grandenr naturello. 



rosîtion de* excflniriqaes fixes. 

R, L, rannivollôs do droite et dft pauche ; II*. L», 
oxcflDiriqne» en avnnt droil el ftaurhe ; H%I.', 
excentriques en vriAto tlroU el ^clie. 



Les deux excentriques d'un tiroir ont chacun une barre d'excentri- 
Mae qui doit saisir alternativement les tiges des tiroirs. 

Les deux excentriques appartenant à une coidisse sont calés sépa- 
rément sur l'essieu moteur; si la distribution est intérieure, ils sont 
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I)(-uils (l'tiii i>\fuiitri(|U6 CM funle. 
1/8 do grudour naluroIlD. 



en deux pai-tics, attendu qu'à cause des roues on no peut pas Ici; 

faire glisser sur l'essieu, pour les y c;iler -solidement. 

Dans le modèle d- 
contro, l'exceutrif[uo 
en foute avec sonj 
reborda est râlé par 
la clavetto K sur 
l'essieu C. Les deux 
parties Â et B sont 
serrées par les boi 
Ions h et leurs cl 
vettcsc. Le joint/te/ 
ne doit pas avoir de 
aug-lcs aigus. 
Dans le modèle de roxccntriquo en fer lorgé, la jonction des deux 

4i.„ a. jKirties A et B e^ 

semblable àlapréc^ 
dente ; elle a lieu 
les boulons6 et les cla 
vettes cc\ L'attache 
de l'excentrique ave<^l 
l'essieu C est obtenue 
au moyen de la tiga- 
tilotéed, dontlavisj 
est serrée par rôcrroi 
de rég-lage e. — Ci 
mode d attacJie, mal 

gré son apparence snlide, ne dispense pas de rcmi)lûi de la clavette K* 





Nudùlfl il'iirt «xconitiqno eri fer furgi*. 
1/H iie grindeiir natorello. 



Barres rf*eaTrcn/n*/tK?,s. — Le moiivcraent «le la coulisse est détei 
miné par les barres d'excentriques qui embrassent ]>ar \e\\x collier lea 
excentriques. (Voir les figiu*cs à la page i;J3.) 

Les barres d*exccntriqucs figurées *m j)lan appartiennent h Tex- 
ccutri^ue d'avant et à celui d'arrière du mémo côté de la locomo- 
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tire. Elles ne peuvent pas être égales. La t)arro d'arrière n'est pas 
flymétrique, par la raison que les deux excentriques sont calés l'un à 
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Barre il*uiirooiriiiuo avec rollior. 
l/tfi )le frrmiilrtir nninrnlle, 

k, ljarr«<l>fr«nlri(]iiA; B, cotlûir-,(i, tP, fouivlies; //, tmulons de s^rrago^ c, g«>iUu ^i liuilo 

a, fAtniiattis, 

cMé de l'autre sur l'essieu, 
pendant qtie les fntm-liettes d, 
iV embrassent la rouli^so do 
la même faron et se trouvent 
verticalement Tune sur l'autre. 
Pour empAclier les colliers 
Ue glisser siu* Pexcentririue, 
on donne à celui-ci deux rai- 
nurcî* où se logi^nt 
les rebonis du col- 
lier. Les rainures 
De permettent pas 
Ue coufitriiire le 

collier d'une seule LUîson onuo U borro tl'excaiiU-iqite et la <»mi.. . 

Tkièce attendu 'Z'**'*'^ gmiaenr naiarellc cl 1/S pour las trois doroièrca flpires. 




^3 ^Si 
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qu*on ne pourrait pas le placer sur l'excentrique. Il faut donc le ^t» 
Les figures à la page précédente indiquent que la barre et le dd 
collier sont liés ensemble par les vis b^ h avec la garniture a. 

Avaries des excentnques. — Les barres d'excentriques sont en i 
lité de petites bielles, — en fer ou en acier, — et les accidenta ( 
peuvent y arriver sont les mômes que ceux des bielles. Les colM 
ont leurs surfaces glissantes eu métal de composition; ils sontexpq 
au chaufiage et à la rupture ; le chauffage peut amener la fusion 
métal antifriotion. Si un collier est rompu, il faut marcher aveoj 
seul cylindre jusqu'au premier garage. j 

Mat^œavrcs des ecccenlriques. — Les mécanismes qui servent à me| 
le coulisseau en communication avec le tiroir sont les mêmes pool 
manœuvre des excentriques. Ces manœuvres peuvent être indiqu 
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HanœaTres des excentriiiafls. 
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Daus les trois preraièros figures, la coulisse Stophenson est soalovéc 
ou abaissée au moyeu du levier E et la tige de suspent^ion F pai 
l'arbre de rclevage. 

Dans la tiuatrièmc figiu*e, la coulis.se Allan et la tige du tiroir soi 
déplacées en môme temps par les le\iers E et E'. 

Enfin daus la cinquième figure l'ai-brc de l'élevage se trouve ai 
dessous de l'essieu mot<îur.Pour que la barre B ne soit pas placée trtw 
obliquement, elle ne saisit pas le levier E de l'arbre de relevage 
en bas), mais le levier auxiliaii'C E' de Tarbre auxiliaire W (en liaal 
ce qui est une complication inutile. 

Mouvemetil altematif des excentriques. — Pour prodiûre ce nio' 
vement, plusieurs appareils ont été imaginés et qui sont : la fourcta.* 
ou pied-de-biche et les coulisses. Quoique le pied-de-biche ne sc^i 
presque plus employé, il offi-e toujours lui intérêt historique, car iL 
conduit à la coulisse ; ce n'était en effet qu'une coulisse compliquée- — 



Pied-de-hkhe, — Les deux barres D, E se terminent eu fourche g 
Si l'excentrique V travaille, la fourche de la barre d'excentrique 
saisit le bouton a du levier F dont o est le point de rotation. Si 




PieU-tlo-bklie. 
V, «xcHthqne en arant; D, w barre; U, oxconlrique d'arricro; E, sa barre. 

centriquo V tourne, lo bras de levier h tourne aussi autour de o 
avec le coude c donne le mouvement do va-et-vient h la tige » dt* 
tiroir et produit ainsi la distribution de. 
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Maintenant^ ei Texcentrique d'arricro H doit travailler, le m^îcanicicn 
tire vert» lui la barre H, It* levier J suit co mouvement, le levier K 
s'élève, et soulève moyennant la tige f la barre K, qui saisit avec la 
fourche g le bouton a. Le levier coudé JK so i)rolong:o en d et glisse 
danâ la rainure du levier L qui timmo on c; d jwusse vers le bas le 

Kk^vier L et la barre D par la tige Z et met l'exceutriquc V hors 
'action. 
Au moyen de cet appareil, le changement démarche était obtenu, 
niîiis il manquait encore la détente ; Kobert Stcphenson, fils de 
George, l'a réalisée par la coulisse et le recouvrement, 

Coftëtniction de la coulisse S tcpïtenson. — Les barres d'excentriques 
M, se tcrmiuuntcu fourches ^f, o, embrassent, sans pouvoir la lâcher, 




CodUsso Slepbenton. 

^ pièce iendue S appeléo : coulisse. Daurf cette pièce se trouve la 
*^^'Ossc do la tige du tiroir, ou tète de la tige du tiroir, ou guide de la 
^i^ du tiroir s, ou carrelet, ou enfin coulisscau h. Ce dernier terme 
^ génénilemcat usité aujourd'hui, du moins dans la i)lupart des 
chemina de fer irançaiâ. 
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La coulisse est en acier ou en fer ;c cib sont les onvertnres des bo«^ 
Ions de la baiTC d'excentrique ; ils sont ou fixes dans la barre d'ex- 
centrique, ou fixes dans la coulisse. Si le boulon 
tourne dans la coulisse, le trou s'ovalise et doit 

n. . Ôtre garni d'un mandrin en acier. 
l Le coulisseau a est en acier fondu ; il a un trou 

de graissage , vu que le boulon y tourne. Il ne 
faut jamais négliger d'y laisser tomber quelques 
gouttes d'iiuile au moment du départ. 

Comme les coulisses et les barres d'excentri- 
ques sont trop lourdes pour ôtre faciles à soule- 
ver, on les équilibre avec des contrepoids. 

Les tiges de suspension de la coulisse sont en 
fer forge ou en acier. Si les trous pour les boulons 
s<jnt uses, ou les gai-nit de bagues en acier. Comme 
les boulons tomiient dans les tiges, celles-ci sont 
percées d une ouverture pour l'huile. 



Coulisseau. 
1/8 de t'HuitlBuinalurello 




Fonciionnement de la coulisse 

SUfpheiijion. — Suivant que la cou- 
lisse est levée ou abaissée, le 
coulisseau se trouve en o ou en li. 
Dans le premier cas, l'excentrique 
en avant agit avec la barre D sur 
le tii-oir ; dans le second cas, avec 
la barre £. Si le coulisseau so 
trouve dans un point intermé- 
diaire, par exemple en c, la pé- 
riode d'admission est plus courte 
que la période d'expansion. Plus 
le coulisseau avance vers le mî- 
Ti(!i5 iio susiiension de la <*( miisse. lieu, plus la course du tlroir diml- 

1/8 de grnri'leur nslurello. . , i , , 

nue et plus la détente augmente. 
1^8 que Stcphenson eut trouvé, pai* une combinaison de leviers, le 
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moyen de relier les divers points de la coulisse à la tige du tiroir, la 

détente variable a pu être établie. — Nous alloiiB considérer rnain- 

teiiâui la coulisse dans ees diverses positions, et les effets qu'elle y 

jHtfduit. 

Sur l'essieu sont calés les deux excentriques K et E' avec leurs 

S et S' et la tige du tiroir s. La coulisse est suspendue à la 




Ci>uliK»e Sioplieiison. 
liessin do ilômunslraliun. 

Ige h dont le point de i*otdtiou est d. Moyennant cette tige et Iclevicr 
)udé JK tournant en P, le mécanicien peut avec la barre H soulever 
ou abaisser la coulisse. S'il pousse sa barre, m «» ^ 

^feent en m', d en d\ h se déplace en h' y et la 
coulisse prend la position de c'c'. Les leviers J 
et K décrivent les arcs m" m m' et d" d d'. 
Le mécanicien peut arrêter le levier coudé JK 
et avec lui la coulisse. Si elle est montée ou 
rendue , elle saisit en divera points la tige 
, tiroir. Il faut alors que son rayon de cour- 
soit égal à la longueui* de la barre d'ex- 
sntrique. calculée jasqu'à la ligne mm. Si la 
ïuli&sc est au milieu t, h. sou point mort, et qu'on l'abaisse, elle est 
)nduitc par la Ijarre d'excentrique d'avant S, et la machine avance- 

10 




Courbure île lu cuaUsse 
meplit-nsuti. 
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Si maintciiaut la coulisse est soulevée, l'inverse a lieu ; c'est rciceu- 
triquc d'arrière qai ag:it, et la macliiue recule. Si le coulisseau esta' 
milieu, la locomotive ue peut pa-s se mettre eu mouvement, attemlAi 
que le tiroir ferme les deux lumières. Cela est coiTect au i>oint c 
vue de la théorie, mais le méiuiiiii;ien doit bieu se garder de laîss 
le régulateur ouvert, car il peut y avoir des fuites dans la boîte à 
tii'oir, et la locomotive pourrait bien s'en aller toute seule, si Xa 
manivelle n'était pas matliématir|uemcnt au point mort. 



^ 




Darres (I*e\ceniriqn8s ouvenes on cruisées. 

Les barres d'excentriques peuvent saisir la coidissc de dilFèrentea 
manières. Si la manivelle est au point mort, les barres d'excentriques 
sont ouvertes ou croisées. Avec les barres ouvertes, il faut abaisser la 
coulisse pour mettre en action l'excenti-ique d'avant ; on la soulève 
quand les Larres sont croisées. Dans les deux cas, la distribution delà 
vapeur ofite ses partie ulaiâtés qu'on suivra sm* le dessin suivant. 

Admettons une coulisse avec barres ouveilios et avance ang'ulairo 
égale, et la coulisse suspendue à la tige de suspension h au milieu, 
no»is voyons que si la manivelle tourne de gauclie à droite les excen- 
tricités prennent les positions de 1 à 12, puis do là Xll.Si nous cher- 
chions pour tontes ces positions des excentricités les positions de la 
coulisse de 1 à 12, nous trouvons que le milieu oscille tlans une partie 
du cercle dont le rayon dx est égal à la hauteur de la tige de su»- 
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pension h, Touto la coulisse partidpo à cette oscillation do manière 
(ja'ellc fait doux mouvements ascendants et descendants pour une 
Mtatiuu totale de l'essieu. Chaque point de la coulisse au-dessus et 
au-dessous au milieu décrit une courbe en lacet ce' pour les points ox- 




l*ositioii do In coulisse et des eieenlrieilés, 

tï^^nies ; cette coiu-be est d'autant plus plate qu'elle se rapproche du 
tniheu ; le poiut mort se meut en xz. Toute la coulisse prend un 
Df^uvement de va-et-vient, et la cx)urse du tiroir est d'autant moindre 
le ce deniicr prend son mouvement sur un point phis rapprocliédu 
nûlieu de la coulisse, a est la ti^e du tiroir (%ure ci-dessus). 

Divers détails influent sur le mouvement de la coulisse, donc sur 
^ rnai-che du tiroir et sur la distribution ; oe sont : la longueur de la 
'^Ulisso, sa courbe et sa susjmnsion; la lenteur et le placement des 
•^^tTes d'excentrique ; la grandeur de l'excentiicitô ; enfin les grau- 
"etirs [lifféruutes dos avances angnihiires ou i'égahté de ces demièi-os. 
^ examen analytique de ces divoi-scs relations a conduit à, Tùtablis- 
*^tnent de certaines règles admises aujourd'hui presque partout, et 
H^e nous allons énumérer. 

Comme le mouvement vertical de la c01Ui3.se diminue avec la 
">ngncur de la tige de suspension, il faut faire celle-ci aussi longue 
^u<5 passible. 
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On peut admettre enpratifiue que la coulisse oscille dans uuc ligue! 
droite xr, à la place de la courbe xx, de la figure pi-étîédente. —Les I 
lacets sont égaux des doux côtés du poiut mort, la coulisse travaillo 




Ligne d'oBcillalion de la ronlissr. 

donc de la mûmo raaniùrc en avant qu*cn arrière. — Comme les 15! 
motives des garos vont aussi souvent chemin(^e avant que chemirx-^ 
arrière, la suspension au milieu y est donc avantageuse. 

Ln tige de suspension touruc autour du point fixe d pom' cliatx * 
position de la coulisse ; par le déplacement de la coulisse, ce poiut 




Rotation tle la ligo do suspension. 

est conduit dans un arc <ie cercle parTarbre de relevage et le bras h^ 
Afin que la coulisse oscille le moins possible, il faut, quand elle 0^ 
suspendue au milieu, que le bras de levier K soit aussi long que l^- 
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Pour les tores ci'oisées,la coulisse décrit des courbes sembla l^lc* 
comme pour les barres ouvertes. 

Si le levier de clinng'omeiit de niarcLe JPK so trouve en avant {1<3 
coulisse, le point inférieur décrit la courbe x.v. 




Suspeniion de h codIUmï en bos. 

La coulisse peut aussi ôtrc suspendue au milieu, comme la fîg^i^ 
de démonstration ci-dessous l'indique. 




SaHpoaBÏon ilc la coolUse aa milteo. 

Une particularité de la distribution Stcphenson est qu'elle cliaoge 
l'avance dans les divers degrés de. la détente ; pour les barre« ou^ 
vertes, Tavance augmente dans les degrés supérieurs ; elle dimini: 
pour les barres croisées. fVoir les figures à la page suivante 145.) 
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Pour les barres ouvertes, la manivelle est supposée au point mort, 
et le tiroir à l'avance linéaire n. Si l'on soulève la couliase pour 
marcher avec détente, le ooulisseau qui était en s s'avance vers s'; le 
tiroir suit ce mouvement de la gaucho vers la droite et ouvre l'a- 
vance u'. (FigTires page 145.) 

Si la manivelle est au point mort, — les barres étant ouvertes, — 
le tiroir a l'avance linéaire u; si la couhsse est soulevée, le coulisseau 
•va de s on s' de droite à gauche, et l'avance croît do u à u'. 

Dans les deux figures, les barres sont croisées. Le tiroir a l'avanc© j 
en lignes ponctuées. Si Ton soulève la coulisse pour la détente, 1< 
tiroir de la première figure est poussé à gaucho et dans la scoôntl^ 
figure à droite. (Voir la figure ci-dessous et la première de la p. U? - 




U^z 




Barres croisées avec maniToUo an point mort arriire. 

An moyen d'un artifice très simple, on peut rendre l'avance 
constante pour la marche en avant ; ou n'a qu'à donner aiLx excen-j 
fiques des avances angulaires différentes. — Ces différences ont et 

culées, et on a trouvé qu'elles peuvent être d'autant plus petite— 
V^Q les barres d'excentriques sont plus longues et la coulisse plus 



LA mSTRIDDTION 



141 



<^virtc. Mais ces calculs, basés sur ime stricte théorie, no peuvent 
?^ère être observés dans la pratique, car leur applicatiou offrirait de 




Barres croisées avec manivelle au point mori avant. 

ombreuses difficultés. D'abord la tige de suspeusion est d'une lon- 
^our restrointe, et sou extrémité n*est pas conduite dans un arc de 
<*ï^le dont le rayon est égal à la barre d'excentiique. Ensuite la 
o*iTe de rclcvage ne se trouve pas toujours à Ja bauteui* vcal j. ci 
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Con)i)ift«Guoeli. (Voir la |wgv nivanle.) 
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D*C8t ni soulevée ni abaissée. Le coulisseau est saisi par la tige du 
tiniir * et peut être déplacM* dans la coulisse par la seconde tige do 
siwpcusiou h' et le levier coudé JK, de manière à mettre en action les 
/Joints de la coulisse corres|>ondant aux 
divers degrés de l'expansion. La moitié de 
7a coulisse produit ici la mai-che en avant, 
J autre moitié la marche en arrière. La tige 
de suspen^iion h saisit la coulisse au milieu 
en. t; elle oscille dans la ligne droite xx. 
Lo point de rotation fixe p doit ôtrc éloigné 
du centre d' l'arbre d'une distance égale 
^ la longueur de la bari-e d'excentrique, 
rxxoius la liautcur de l'arc de la coulisse. La 
"tigr* de suspension est verticale si le tiroir 
pGtsse par le milieu. Le point de suspen- 
^^loii de la tige /*' esc conduit, lors du 
^fcléplaoement de la distri- 
tïution , dans un arc de 
*^<îï^ï!e dont le rayon est 
^S^ à la longueur de la 
"ê*o du tiroir. Pour que 
*^ dernier puisse osciller 
^^formément à t^haque 
^^eré de la détente , il faut 
l^^e la courbure de la cou- 
^ubbq ait un rayon égal à 
tigo du tiroir. 
La coulisse est tenue 
P^ une bielJe de sus- 
Pension C tournant au- 

^nrdu point fixe a. Si l'arbre de relevage A est tourné, alors le levier B 
*>iet en mouvement, par les bielles de suspension C, la barre D et celle 
^u coulisseau. (\'oir la figure ci-dessus, ainsi que celle de la page 
précédente.) 
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eo«Ats8C Ml»»- 



barre 
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.« coulis" MV*"- 



temps- i-"* .wbanes' 

Usse comme eo^e^ 
,^u est V- - ,, 

levier l^ «^°^^^' . 
■arUcPdcve^ev^-; 
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après les dessins de la page prôcôdeute, que le coulisseati deBcend 
si la coulisse est soulevée et qu'il monte dans le mouvement inverse. 

La distribution Allau traviiille comme 
(relie do Stcphensou. Elle offre l'incon- 
vénient, qu'un a remarqué dans la coulisse 
Gooch, d*exig"ep im gmad espacement 
catre l'essieu moteur et Ja boîte du tiroir, 
da moment que les quatre barres d'excen- 
triques ne doivent pas 
devenir trop petites. 
La fig"ure cJ- contre 

montre la coulisse .-Vllan 
vecbarrescroisées. Les 

«loublesleviers BB' calés 

sur larbre de relevage A mettent en 

inouvemeut la coulisse et la tig-*? I) par 

lesbiellesdc suspension C etC , cnmômc 

tiemps, mais en sens opposé ; le coulis- 
.u est mis en communication avec 

Icsdivers points de la coulisse correspon- 







I 
I 



^nt aux divers degrés de la détente. 



Ensemble de la distnbiUion. — Ces 
deux Gg-ures doivent sei-vir à démon- 
trer la position respective des divei-s 
détails d'une distribution. On y voit 
que la tige du tiroir est guidée par la 
bielle de suspension C qui tourne au 
point rt. (Voir la 6g. à di*oiteàla p. 152.) 

Daus la distribution Stoplienson avec faux essieu, AB est le levier 
des biolies de suspension. (Voir la figure à gauche à la page suivante.) 

En résumé, qin« qu'il en soit des avantages que les théoriciens 
trouvent dans les distributions Gooch et Allan, et des reproches 
qti'ibî adressent à celle de Stephenson, il est facile de prouver par la 
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I-e d(^placement de la distribution a lieu dans les anciennes 
chines au moyen du levier de chaug-ement do mai-clie. MaLs peu di 

6canicieus, môme les plus robustes, peuvent manœuvrer ce levier, 
àhus les locomotives puissantes, sans lermer le régrulateur ; car ei 
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augmentant les dimensions des cylindres on a dû élargir les tiroirs, 
doat le mouvement est devenu trop difficile. On a donc eu recours 
i un autre mode d'avancer ou de reculer, et c'est la vis qui, anjour- 
li'lini, paraît offrir la meilleure solution ; elle permet de travailler 
avef tous les degrés de la détente , taudis qu avec le levier on 
était borné par les 
crans du secteur ; 
pais la manœuvre est 
plus facile, ce qui 
Q*est pas h dédaigner 
pour la sécurité de 
l'e xploitatiou . Cepen- 
dant la marche avet- 
ia. vis est plus lente. 
A. usai garde -t- on le 
levier pour les ina- 
f^iuues des gares, à 
^^^«*e du continuel 
^nouTement de va- 
-t- vient pendant la 
^^*^tïipOfiitiou descon- 
i_>'oiï5. Le levier a été 
►nil)inédè3 lorsavec 
^ 'Vis, pour utiliser 
"^^ avantages que 
deux oj^uues 
*^ix*iit séparément. 

•^ rhre de rele- 
^^ae, — Il sert à 

^**ttlsmettre le chan- '*' *'^'*^® * '*' '*^**'" ^^^'' '^* conlrei«'»J* C et atlwhés aa\ \ifti 
^,n, c c \, ou ,jp saspeiision ; F, loner rplic pur tnin lifcn au levier rlo cUan- 

S^ÏÏJlîUt de la distri- l?''™''"' ^ie mardi* ù la porice (Jq uié<;juiicien. 

*>^tion d'un cr.tédela macliinc à l'autre côté par une seule mauœuvre 
^u. niécaiiicieu. Le modèle ci-de.ssus s'applique h la coulisse Stephen- 




Arbra dt relovage (Stophonjton et Goocli). 
i/iO de |!nLud«)ur iiiilurello. 
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B' 



at ^ 



Modêlo (l'arbre do reluvage avec cuntrepoiiis unique. 




UdJèlo d'un arbie de rclevago pour ihaudiére basse. 



son efà] la coulitsB* 
Gooch. Les le\ier&- ^» 
laits d'une seule pîr^^ce 
avec /* , serveut 
recevoii' les blocs 
fonteC qui soutier 
trcpoids des couliis^^ses 
et des barres d'^^x- 
cîcntriques . L'aria— Jre 
de relovag*e tour— "no^ 
daus IcscoussLuets 
fixés au cadre £. 

Dans le modi 
(figure en haut), 
contrepoids C ^^ 
trouve évasé , aS^^*^ 
qu'il ne heurte p«*-'^ 
la chaudière pendau^^ 
le changement de 
nian;lie. 

Si la chaudière est 





Aibre de rolevaire aii-dessou» dv l'essioa. (\llan.) 
E, cbAssis; U, paliers. 
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placée très bas, l'arbre de rele- 
vag« est courbé, ce qui n'offre 
aucun inconvénient, puitïque la 
mtation de cet arbre est très faible . 
Les niitatioiisde ces deux dessiuîî 
(p. 1^) sont les mémos que celles 
du dessin précédent (p. 153). 
Dans la distribution Allan, les 
s de suspension deviendraient 
trop courtes si l'on voulait met- 
l'arbre de rele- 
ttge au-dessus do 
essieu. On a doue 
.ustallc en bas Tarlirc 
lî relevag-c A, et en 
aut (à. (koite) un ar- 
re auxiliaire A' qui 
tourne dans les pa- 
iers D'D' (pag^ 154, 
fig. en bas). Le chan- 
ment de marche a 
ieu ainsi qu'il suit: la 
bielle de l'arbre ag-it 
sur le levier F qui 
transmet le mouve- 
ment à l'arbre A", et 
1^ par les leviers G et H 
H (à droite) à l'arbre de 
^Ê relevagfe A moyeu- 
^ uant la bielle J. — 
Les leviers BB' (voir 
fig. en haut), d'une 





Leviers CAtiités ilc VHrhra de relDvajte. 
1/10 de ^ronilour naturelle. 

(Voir le leste ci-dOBsous.) 



^Bliei 




levidT do «lungcmeiil ile naivho, 
1/âO du giMidour nnlurellc. (Voir le texte à l.n pn^o Kuivnni«.) 

Aj levier d'?<*hatigemonl de marchej o [en bas), toarillun, poim 
de roUlioti da levier boulonné ironlre le rliAssti F; D, support 
du secteur E; &, point de rotation d» la hfirre df) reb'Vaga B; 
r, poignet du If^vïer t-ontre Icqnel «'appuio le verrou C an 
moyen df U maueltc d que repousise k" riï^^aort r. 



seule pièce, sont représentés dans leurs détails; ils servent à déplacer 
les i^oulisses et la tig-e des tiroirs au moyen de bielles de suspension. 

11 
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Mancmwre du cliangetnent de niarcke. — Au moyen du verrou C, le 
mécanicien fixe le levier de changement de marche dans un des 
crans du secteur ; il soulève le verrou s'il saisit d'un seul coup de 
main les pièces d et e en comprimant le ressort c. Dans la position verti- 
cale du levier, le coulisseau est au point mort. (Voir figure page 155.)] 

Le chang*ement de marche p'opère aussi par la rotation de la "VT-S" 
moyennant la manivelle d. Le cadran C est fixé au support et n© 
peut pas toïirner avec la vis. Les extrémités de la pièce c sont 
reliées par le fer plat E qui yuide l'écrou BB', appelé quelquefois 
coulisseau. Il est composé de deux parties qui sont filetées et relié* 




Cltangoment de marche & vis. 
Prouier modèle. 

D, «btnlll on RBpport (I) alUiclié 4 la plale-fonne dn mécanicien avec deox fer» h corniftVi 
MTiuA i U pièce e qai reçuU la vis A ; BB'. écrous guidés par la vu: a. loiuillons - 
C. cadran. 

par des vis de réglag-e à la plaque de garniture b. La figiu^ à 
droite représente le profil de l'ccrou, nvec les tourillons aa que saisit ^ 
la bielle de l'ai'bre de relevage. (Voir le premier modèle.) ■ 

Pour manœuvrer cet appareil, îe mécanicien tourne la mauiveUe d, 
et amène l'éci-ou B au point correspondant à la détente déterminée! 

(1) NouB devons citer quelquefois des mécanismes et des dénominations qui ne 
.ont pas d un usa^ général dans nos ateliers, car ce Uv« est destiné égaUment 
aux cbemms de ter étrangers. *-b«««wm. 
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i i]iArch« à via, ilu premier fit du d«uiiènie moilèlo ci -contre et u-de»M>ud 
eur natnrolle. (Voir le iaxIq eiplicalif à la page snivoiita.) 



cbanpfineut ûa marche boulonnée ou vissée contre lo c^lâ lODgituiltnal 
de U boite k fauD, 
DoQ&iéino nioddle. — 1/16 do greodeor uatorello. 

I do cadnui. (Voir en partie la légende à la po^e précédeoto el le leslo explicatif 
& la page suivante en hàs.) 






* 
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Lo verrou est poussé dans le cran et y est maintenu par les goti.- ' 

pilles e. Nous examinerons maintenant les détails des ressorts (p. IS"?). 
Ces détails font voir que lo cadran C CvSt fixé au support et qu'il i^^ 

tourae pas par 1'- 
cli auge ment d-B 
marche. La pièc^ ^ 
fait corps avec ^ 
vis; elle est sai^^ 
par la manette 
dulôvier A, etreli*^ 
avec lui par le bt:> 
Ion 0. Ce levier p 
être poussé enavc»-'*- 1* 
jusqu'à ce qu'u-i^^^^ 
dent pa-ssc dans ^^^" 
cran ; la goupille ^ 
qui est poussée ^ 
haut par le resso 
entre dans la nu 
nuref/, et empêche 
le robrousscmontdu 
levier. Si la dente 
se trouve dans son 
cran, la surface p^ 
se place contre le 
rebord i de la vis; 
la surface qr limite 
le mouvement du 
levier en arrière. 

Dans le deuxième 

modèle (voir page 

précédente), la vis de changement de marche est appliquée contre la 

boîte à feu. L'éci-ou B est ici d'une seule pièce. Le tourillon a pour 

rattache de la bielle se trouve plus bas que dans le cas précédent. 
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Dans le troisième modèle (page 158), la vis o possède deux pas difé- 

Kr^nts : en A, un pas droit, et en A\ im pas gTiuchn qui se termino en A", 
'écrou B reçoit à l'ouverture a la bielle de l'arbre de relevagc. Le cous- 
I «*n et B' est taillé en écrou. Suivant le sens dans lequel la vis est tournée, 
elle fait avancer ou reculer 1 ecrou B guidé sur la pièce C. Le cadran 
^^jcé sur la vis est tourné avec elle par la manette d. Le support E du 
^f errou embrasse la vis. Un pareil support se trouve à E", faisant 
coxps avec le fer 

platE'. La rotation ll^ ^ 

'St empêchée par 
s rebords du cous- 
**vnet B'. En avan- 
*^^Jit ou en reculant 
*^ levier d\ on sort 
b»^ verrou F des 
^^*ans, ou on l'y fait 
entrer ; le ressort f, 
^n s'y appuyant, le 
^Kkiaintient en place. 
^^ Etons le changc- 
ïtient de marche ?i 
l<?vier et à vis (ci- 
contre), la légende 
ist la mémo qu'à la 
e 155. Le sec^ 
;enr est remplacé 




UvÎOT de chftnftement Je niarcbo comhiné av« la. tis. 
1/âOtle gnimlpnr nniurellc. 



un rijulcau fileté ou fuseau en forme de cigare. Le verrou C est 

>ressé dans le pas de vis par le ressort en spirale r. Le déplacement du 

levier peut donc s'opérer directement ou par la rotation de la vis au 

Imoyen du volant à manivelle G. — L'inconvénient de ce système 

[combiné est apparent. Le verrou C ne peut correspondre qu'à une 

inclinaison déterminée, et ne s'appuyer que siir im point donné; 

C l'usure de ce mécanisme est considérable et les réparations en 
impliquées. {Voir la figure ci-dessus.) 



GHAPITRE V 



lie véhicule de la locomotive. 



Quoique la locomotive constitue un ensemble dont toutes les 
parties sont solidaii'es, attachées solidement ïes unes aux autres «t 

ne pouvant pa.s fonctionner si une seule d'entre elles, quelq.^^ 
minime qu'elle paraisse, fait défaut, on doit néanmoins la diviser *3tt 
plusieui-s parties pour pouvoir l'étudier dans sa construction et soo 
fonctionnement. Nous voici anivés au véhicule ou chariot. 




Élévation, pion et profil d'un rliAsiis, ou cadre, ou bûlï de locomotive. 

ma. lotigoroiis du radre; F, botte A fou; R, botte àfuméo; f, attache du chistUarcc labc^ 

à feu ; bh, plaqtie.<t do garde ; A. t. ressorts; g, supports de la chaudière ; e. r, vïsd'aK- ' ^-o n 

cbe du chibsiâ A. la bolie & fumée; e, upp&roil de traction ; o, oaTormro pour lo buu^ ^^ 

d'accouplement du lender. ^^ 

Le véhicule comprend le châssis, les supports de la chaudière, L' 
appareils de traction, les essieux et roues, les plaques de garde, 1 
boîtes h graisse (pour mémoire), enfin les ressorts et balanciers. 
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§ 1. — LR CHASSIS, BATI OU CADRR DE LOCOMOTIVE. 

C'est une espèce de brancard composé de longerons entretoiséa 
fc^r des traverses. Ces longerons sont en fer plat, plaques on tôle 

f« 0™,03 d'épaisseur, eu bois armé de tôle, rarement en tôle d'acier. 
En Europe, il n'y a plus que des longerons en plaques de tôle ; on 
3^" a abandonné depuis longtemps les poutres carrées ou même 
^'ondes usitées en Amérique, où elles rendent de bons ser\ioe8, à 
^^^use de leur élasticité^ smc les voies posées en général très sommai- 
rement. On sait que dans le nouveau monde on tient bien plus à la 
C|^uantité qu'à la qualité des chemins de fer. 

Des entretoises transversales sont placées enti*e le foyer et les 
^^ylindrcs ; elles sei'vent à renforcer les longerons qui supportent le 
^feorps cylindrique de la chaudière et toutes les pièces de la machinerie. 
^ïl n'y a aucune règle généi*alc à établir sur la disposition de ces 

fntretoises transversales, laquelle dépend du type do machine 
doptô. 
A la traverse d'avant sont attachés les tampons, le crochet de 
"traction et les chasse-pierre ; à l'urrière , la barre d'attelage et les 
chaSnes de sûreté. Sur le cadre se ti'ouve xmo petite plate -forme 
■feiumant autour de la chaudière; à l'arrière, cette plate -foruic 
s'agrandit et forme celle du mécanicien ; elle est surmontée d'une 
rampe ou garde-corps pour que le personnel de la locomotive iie 
tombe pas sur la voie. 

La sohdité est la condition essentielle de l'établissement d'un châs- 
sis ; les cylindres intérieurs y cx>ntribuent, car ils servent eux-mêmes 
d'entretoisement. 
^ Souvent des machines sont mises hors de service par suite de 
leurs continuelles et coûteuses réparations, et cela uniquement 
parce que le châssis n'a pas offert la rig-iditt^ voulue. 

On peut distinguer les chàr^sis intérieurs, les châssis extérieurs et 
les ch&ssis doubles, dont chacun ofifro ses particularités que nous 
pouvons étudier sur les dessins suivants. 
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ld«is esclérienr. — Il permet l'élargissement de la boîte à feu du 
ik de l'épaisseur du long^i^on, donc de O^jOô ; d'un autre côté, 
ylindrcs sont plus éloignés l'un de l'autre et l'attache du châssis 
la boîte à feu est plus difficile à établir. Les longerons extérieurs 







2*2 









* l'emploi d'équen'es ou corbeaux pour le soutien de la chau- 
-^e type de chùssis est avauttig-etux pour les essieux coudés. 




LE VEHICULE DE LA LOCOKOTIYR 



CÎKhisis double. — Les roues se trouvent chacune entre deux loa- 
gerons. Le dessin à gauche représente le cadre extérieur ; le dessii» 
du milieu, le cadre intérieur. 




Modèle d'no ebis&i» àouMe arec cylindres inUrioars. 
i/00 do gnindear nalnrells. 

P. botle h f«a ; a, b» lonferon ext^ricor et iotériear ; CC, eylindm, 

Le châssis double offre plus de sécurité en cas de rupture d'es- 
sieux ; il est très solide, mais aussi par contre il est très lourd. 
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Traverse d'avant. — Autrefois la ti-a- 
ï^rse d'avant était en bois garnie de fer- 
rures. Aujourd'hui elle est en fer. Une 
caisse b, b, renforcée par des cornières a, a, 
est reliée par une cornière d au longe- 
ron /"aussi bien en haut qu'en bas. 




Profil (ta I» IrftTorsed'ariuiU 
1/âO (1« gnndenr oalorelte. 



Chasse 'pierre- — Chaque locomotive 

doit porter à la traverse d'avant deux chasse-pierre, et chaque loco- 

motive-tender également deux chasse-pierre à l'arrière. Ces chasse- 

pierre sont en fer forgé et vissés au chûssis à 7 centimètres au-dessus 

des rails ; ce qu'ils chassent, ce sont moins des pierres que des outils, 

des rails, des traverses que les posem*s négligents et mal surveillés 

r*a.r les chefs de section ont oubhés sur la voie. — Au fait, ces soi- 

*lisant chasse-pierre ne chassent rien, ils n'y font que déplacer. Sur un 

^ïhemin de fer étranger, un poteau télégraphique, tombé à la suite 

fl'un ouragan sur la ligne, fut poussé de côté par le chasse-pierre et 

Cîollé contre les rails. 11 y eut un eSroyable déraillement qui ne serait 

pas arrivé avec le chasse- vache américain, grillage en fer en forme 

<i*éperon ou de soc, destiné principalement à cliasser les bestiaux. 



m 



Plate-forme et abri du mécanicien, — Le prolongement du châssis 
^ l'arrière sert de plate-forme pour le mécanicien et son cliauffeur ;il 
ut la renforcer dès qu'il s'agit de charger le dernier essieu. A cet 
ffet, les deux longerons sont coiist didés par une euti'etoise & bordée 
^e cornières c, c. Au milieu se trouve un étrier d qui sert de guide à 
ta languette e', rivée par la plaque e à la boîte à feu. (Page 166.) 

Il y a plus d'un quart de siècle que feu Le Chatelier et moi nous 
avons assez crié — je maintiens le mot — pour que l'on garantisse 
es mécaniciens contre les intempéries des saisons, contre la fumée 
les flammèches. A cette époque reculée, ils portaient des lunettes 
en treDlis de fer, comme celui des hunpes de sûreté ; quelquefois ils se 
confectionnaient, avec de vieilles toiles, des espèces de paravents 
qu'ils perçaient de trous et qu'ils accrochaient à la machine ; ils les 
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rUte-foime du mécanicien, roiifoii:éo par le support tle la ch&ajière. 
i/ÎO de grandeur oalnrelte. 

F, bollâ h fen ; T, porte du foyer ; f, lonfrorons ; rf, élrier ; b, onircloiM ; e. plw]a« 
de con&olidalion de rntricr; c'. Unguotte; rr, oorniéiM. 

enlevaient à l'entrée des gares, pour ne pas ôtro surpris en contra- 
vention. On croyait que tout abri gênerait les mécaniciens dana 
leui" vue et leurs mouvcinents. Ce préjugé a disparu dès qu'Au;^ 
guste Perdonnet eut ordonné de placer des écrans avec fem>tre 
vitrées sur la boîte à feu. On a ensuite recourbé cet écran en forme 
de toit, comme garantie contre la pluie verticale, puis on y a ajout^fl 
deux parois latérales. Le dernier perfectionnement, c'est la eonfor-" 
table cabine américaine, où habite le pcrsonucî de la locomotivi 
comme dans une maisonnette. Cette construction est fixée solidi 
ment sur la plate-forme par dos colonnes en fer forgé. 

Les Compagnies reconnaissent enûn les avantages des abris et les 
ajoutent même aux vieilles machines. 
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S 2. — LES SUPPORTS DE LA CHAUDIÈRE. 



La chaudière s'allonge par la mise en feu; mais le châssis, qui reste 
froid, garde sa longueui- primitive ; il en résulte que la chaudière ne 
peut être attachée fixement au chAssis que d'un côté, et que les 
autres attaches doivent permettre un déplacement qui correspunde à 
1^ dilatation. 

L'attache fixe, au moyen de vis, se trouve à la boîte à fumée ; 

tn vis servent aussi à l'attache des cyhndrea . Si la plaque tabulaire 
^'avant est prolongée en bas, ou la relie encore avec le châssis au 
tnoyen de cornières. Ce sont ces diverses pièces do Uaison qu'on 
ajTj-pelle : supports de la chaudière, ou soutiens de la chaudière. 

Ces supports sont pla- 
*^és en partie sur les cOtés 
^elabuitcàfeueteu partie 
^xi dessous de la chau- 
dière ; ils servent aussi à 
^Qnforcer les longerons. 

SupporU eti tôle. — Lu 
'tolo a, a est saisie des 
«Jeux cOtés et sous la 
«chaudière par doux cornières b,b contre lesquelles cette tôle est 
îivée, mais pas à la chaudière, attendu que celle-ci doit pouvoir 
glisser sur sou support. La liaison de la plaque avec les longerons 
/", f est obtenue avec des rivets, ou mieux avec des vis «, afin de pou- 
voir détaclier facilement les longerons, en cas de réparation. Comme 
la plaque a, à cause de la distribution, ne peut pas descendre jusqu'à 
d, on 1 "évase en c, c. 




StipporLit 011 IMb et on coniiAres. 
1/^ de grandcnr natnrelle. 



Supports avec plaqua en laiton. — Pour faciliter le ghssement 
de la chaudière, on a placé sur les supports des plaques en laiton. 
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§ 3. — LES APPAREILS DE TBACTION ET DE CHOC 
DE LA LOCOMOTIVE. 

Ces appareils out poui* objet raccouplement élastique de la le 
motive avec le tender. 

Tampmis de locomotive. — Aux deux extrémités de la traverse 
d'avant et de la traverse d*arrière d'une locomotive se trouvent les 
tampons, dont le dessin ci-dessous représente le type le plus usité. 




Tampon da lnrnitmiive {trou'ti, 
1/10 de graiidouf naturelle. 

/, baM de la doaille a vissée i'.n A ronlre la traverse ; rr, lanipoQ, 




Itessort de lampoti. 
1/9 de gniDdeat oalarvlle. 



Dans la douille a est placé uiiixU 
ressoi*t de tôle d'acier enspîraleg^^^ 
que traverse la tige b dont l c»^ a 
course est limitée par le rebord c — ^. 
Sans cet an'èt, ce ressort, troj 
fortement comprimé par la ron- 
delle d» pourrait se casser. Ai 
moyen de l'écrou e, on donne at 
ressort la tension initiale voulue 




O'Ochei de traction. — Au milieu de la traverse se trouve uu for't 
crochet qui sert à atteler ime locomotive à une autre locomotive ou ^*' 
un wagon; aux cxti-émités, on place les tampons. — Pour qu'ux^ 
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abit eiîort de ti-action ne puisse pas endommag:er la traverse, on la 
[îcnforœ par une plaque p et ou fait tirer le crochet sur des auneaux 
[ou rondelles en caoutchouc rr, ou sur un ressort en spirale, pareil à 
[eelîiides tampons, mais de dimensions beaucoup plus restreintes. 

La rupture de ce crochet, comme de l'ensemble de l'attclag^e, 
^pw^ieat des défauts de construction, des mouvements et arrêta 

op brusques , du manque de serrage des tampons, et surtout des 

liocs dans les aiiruilles et les croisements. 



All{icfie de la locomotive axi fonder. — La liaison de la locomotive avec 

'ô teudera lieu — eu dehoi-s de la tige d'aocouplementsoiLslaplate-fonne 

t'u mécanicien — par deux accouplements qui ne doivent fonctionner 

'i"J.'en cas de nipture de la tige. Deux plaques de tôle aa de la traverse, 

9Ui transmettent l'effort de trarrtion ou le choc au châssis, sont atta- 






Crot^hei do Li lacomoUve. 
l/!iO iIh praoïleur nalarelld. 



Appareil de trtirlioo et il'nci-uupleui«Dl tle la locomotive, 
1/25 de groodear nalurtrlle. 



t Iliaque <1« In lrav«rfl« d'avant ; bf>. loEigenuis ; /. res»orl de choc; i, U^ d'acooapt«ment 
^iticipattf : 0, r, pbqDes de rousoliilaLiciii ; t. ;/• liuulons «l'accoiiplfiincnl ; o. tampon!) ds 
l» liifniniiiivQ avec leur ligo h; k, arcuutileiiicnt i!o Mireté; c,c. plaques de cunsulidalion; 
^ . coin de réglage passutil piii' la feiilo ?i. 

E3 vis aux longerons. Au milieu, elles sont oousohdées 
nièrescr et les plaques rf et e; sans cela, les boulons 
: 
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f et 5^ , g perceraient la tôle a. Les accouplements de sûreté il 
maciline par les boulons g, g^ entrent en action quand l 'ac 
principal î est rompu. Les trous de l'accouplement de i 
taillés en ovale, pour permettre le passage dans les courbes 
précaution, le teuder pourra dérailler ou l'accouplemen 
Pour renforcer raccouploment entre le tender et la o 
emploie le ressort de choc f, tenu par le boulon f; il presa 
tiges des tampons /*, h qui s'appuient en o, o contre les 
tender et cherchent à écarter ce dernier de la locomo 
disposition a pour but de diminuer rintx3usité du choc et < 
parle frottement des tampons o, o contre ceux du tender 
cernent de la machine et du tender, quand le boidon t 

exactement da: 
de la tige d'ao 
i et des plaquer 
La construc 
cx)mpliquée da 
a sa raison d'é 
changement « 
la i)Ositiou i-ed 
la locomotive e 
changement 
aussi bien dax 
horizontid que ( 
vertical par le* 
de la voie ; il fa 
ces trois aco 
puissent se mo 
ment dans des 
iiuies, telles qm 
précédente les 
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AccoQiilemeot iransvenuil. 



sai. — Pourudi 
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balancements, ou a essayé dans ces derniers temps plusieurs cons- 
tructions, telles que des chaînes entrccroLsces, mais qui ne fonction- 
naient pas d'une manière satisfaisante dans les courbes. On com- 
fflence à les abandonner, et on a recours à une liaison transver- 
sale au-dessous de l'accouplement propre. 

Dans le modèle ci-coutre, le point A est maintenu par les tiges 
ff, C,tr dans ime position invariable à Tôgard do la machine et du 
tender. Comme les trous des douillos k domicnt du jeu et que la 
ti@« c a une charnière, le mouvement vertical peut avoir lieu. 




I 4. LES ESSIEUX KT LK3 ROUES. 

Ce qui constitue la différence entre les essieux et roues des véhi- 
cvxles des chemins de fer et les essieux et roues des voitures sm* les 
routes, c*est que les premiers sont fixés sur l'essieu qui tourne et que 
les seconds sont libres sm* l'essieu qui ne toiu-ne pas, ou, en d'autres 
t^înnes : sur les i-ails, l'essieu tourne avec les roues ; sur les chaus- 
sées, les roues seules tom-uent. 

Les roues d'un même essieu ayant le même diamètre parcourent 

^ans les alignements un chemin égal dans le même lapa de temps. 

^Tais dans les courbes les rails extérieurs sont plus longs que les 

fîûls intérieurs, et il en résulte que la roue, sur le rail extérieur, par- 

^QMxi un chemin plus grand. Cette différence est rachetée par le 

glissement de la roue. Dans ce g-lissoment, la fusée est tordue, et 

^tte torsion est d'autant plus sensible que le frottement entre la 

'^Uç et le rail est plus considérable, 

^' <jue la pression de la roue et mn 

'"^Mïiètre sont plus grands. Les chocs 

•^^s rebords des reues contre les rails 

ïoïr^ du balancement de la locomotive 

**"tit encore plus dangereux. Si la 

*^^e A frappe contre le rail au point a, 

' ^^eu prend la fonne indiquée ci- 





Figaro «le il émoD»t ration il<*9 offols 
(le torsion de l'essieu. 
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contre d'une manière exag:érée ; la roue A s'incline pendant que 
roue B reste verticale. Le corps de l'essieu suivra alors, aux point» 
et by la position de la roue, et à partii* do b vers d il se courbera. Mi 
les chocs se suivent avec xmc rapidité telle qu'ils n'ont pas le tcm 
de se propager, et la fusée c ser» déjà ciissce avant qu'ils aient a 
siu-lc corps de l'essieu. Comme on n'est pas encore pai-venu à I 
annuler, on sa]>plique à jHîrfectiouner la disposition des essieux qu' 
rend aussi solides que jwssible sans outrepasser les dimensions et j 
constMiuent le poids, ainsi que nous allons le voir dans les modèl 
suivants, qui se l'apportent aux essieux droits ou coudes. 

CoruUruction des essie^iT, — Les essieux du meilleur fer pcuvi 
être chargés proportionnellement au diamètre de leur portée de 
lage ou de leur fusée, ainsi qu'il suit : 



J^,100 (portée de calage) ou O-.0C5 (fusôe). . 
0-,U5 — 0-,(n5 

O",130 — 0>^/m — 

0»,U0 — 0-'.095 — 



3.800 ktlograiiunes 
5.500 - 

8,000 — 

10.000 — 



Ces charges sont augmentées de 15 0/0 pom* l'acier fondu. 

Ces chifires ne se raj>]>ortc;nt pas aux essieux moteurs, mais 
ment aux essieux portem-s et aux essieux du teuder et des w-agâ 
pour les essieux des voitures, la prudence commande de réduire 
charges de 20 0/0. Comme règle générale de (construction des ossiet 
on admet que les raccordemeuts des diverees parties de i'e 
doivent ôtre faits par des coui'bes. 

Los raccordemeuts rectiligues ou changements brusques con* 
tuent des plans de rupture, qu'à tout prix il faut éviter. 

Es»ieti droit. — Le spécimen ci-contre est le plus usité. Les csaie 
di'oits peuvent f(»urnir un parcoiu's de 300,000 kilomètres. Les fu 
sont presijue toujours droites : on em])loie i-aremeut des fusées bî 
ûJques, formées par deux troncs île cône juxtaposés à leur base. 
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DéUkils de IVskJau (page 175). 
I/IO do putirlriir nainrcire. 

e, poi'lét de ctliif[e ; a, fusée ; ce, liinire d^ la ponéo de calafr*? : ff. moypa ; 
ly, corpA àti l'osaîeu ; tt, canfi' de In fusée. 
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Essieu coodé rm esstea are<' rylindrfs iolériears. 
1/30 do |:i-«Dduur njtitrello. 




Es^iou iwrteiirronreKpondani i l'ossitin coudi^ oi-dcssui. 
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Esxim coudé. — Dans le dessin du chftssifl double, nous avons vu 
eo plan un essieu coudé; noua le voyons ici en élévation; il a 
<\-uatPe points d'appui : a\ a' et a, a ; le 

Iîorps d de l'essieu i)roprement dit est très 
tourt. Les essieux coudés résistent moins 
% la torsion que les essieux droits ; suppo- 
Bons la roue A, retenue au point ?/i ; — par 
iun choc le coussinet 6 devient le poiut fai- 
ble, attendu que 
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le bras do levier 
R* est com])Osé 
du rayon R de la 
roue et de la ma- 
nivelle r. — Les 
■eux coudOs 
fournissent 
1^0 la moitié du 

Iparc^ours des cs- 
N^Ux droits ; ce sont des pièces 
K>urdes, coûteuses et peu silres, 
^ it)oins qu'elles n'aient éti- fa- 
**nquécs avec un soin toutpar- 
^V'ulier. (Voir fig'ure page 176. 

Emieux niohiles^ Intel: amé- 

min ou bogte. — Un avant- 

tmin mobile autour d'une che- 

IviUe ouvrière et appelé tmck 

ou bogie, portant 

f deux esâeux, permet, en se 

plaçant dans les courbes, do 

guider la locomotive. Dans le premier modèle, représentant ime 
machine à voyag-eure, on voit la tige du piston saisir la bielle qui 
tourne la manivelle de la roue du milieu, et qui par sa bielle d'ac- 





avec dix roue: 
plées; elle est 
sée en deux | 
distinctes, et 
deux véhicuL 
liés entre eu 
une chevi 
vrière , 
ci-dessus. 
transmettrol 
veinent des tr( 
sieux d'avant 
rière-train, oa 
cours à 
essieu qui ng. 
les deux ossiei 
tender, lesc 
sont accouplés 
manière ordi 
Cette machine 
cialo peut ôtn 
ployée sur les 
pentes et les 00 
de très petit r 
Autrefois on 
voulait pas , 
France, de ce 
gies; on comn 

à s'en senir; on avait nié leur stabilité, aujourd'hui on lu recoi 
Pour le passage des courbes, tout en évitant les lacets, on 

employer des essieux qui se déplacent latêrdlemcnt. Oq sait ^ 
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Jacet provient de co que les roues d avant de la loeomotive heurtent 
altflroativement le rebord des rails et que, si on laisse du jeu, ce 
lacet est encore augmenté. Aux oscillations latérales à l'avant cor- 
respondent des oscillations opposées à l'arrière et qui seraient encore 
plus sonsiblcs, si l'essieu d'arnèi-e ne se déplaçait pas ; il faut alors que 
wt essieu puisse être rendu mobile. On obtient cette jiosition en pro- 
longeant la fiLsée ou en laissant du jeu entre les plaques do garde et 
les joues des boîtes à g-raisse. Ce déplacement ne doit pas s'étendre 
âu delà de 1 centimètre de chaque côté, et comme il enti*aîne l'obliquité 
i^es bielles, on donne au tourillon la forme sphé- 
"(iUe, et les effets de cette obhquité sont ainsi 
neutralisés, du moins en grande partie. 
Quant à permettre à l'essieu moteur de se dé- 
placer» il y aui'ait quelque inconvénient, à cause 
dp la difïieulté d'attacher les diverses pièces de la Tou.iiion .pb^nquo 
tcîhinerie : bielles, manivelles et tige du tii-oir. '*^''"' "'''*"* '"'*^''*" 





Haeliine à qoAirB e«sîenx cuuplôa avec tourillon «pliérJtiuo da Tessieu d'airiéro 
1/100 de grandeur natarelle. 

Cofisiruclion des roues. — Les diverses parties qui composent une 

>uo sont : le moyeu, les rais, la jante, le bandage ; à ces pièces 

^'ajoutent, pour les roues motrices, les manivelles et les contrepoids. 

*4Ç bandage est muni d'un rehnrd appelé : mentonnct ou boudin, mot 

jtrivial qui ne dit rien, mais qui est employé dans beaucoup d'atc- 

f liera; le mentonnet guide la roue contre la txitc ou champignon du 
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rail. Le bandag-e a, vers l'intérieur, irno inclinaison appelée conidté, 
de 1/20 de sa largeur, pour s appliciuer contre la tête du rail. 

Dans le« roues porteuses ou portantes, on avait supprime h rorigine 
ce rebord pour faciliter le passage dans les courbes; maintenant on 
le remet pour éviter les déraillements. 

Les roues sont en fer forgé ou en acier, pour les locomotives. 
Elles sont forgées d'une pièce au marteau-pilon ou à la presse hydrau- 
lique. Quelques constructeurs trouvent que Tacier est trpp cassant, 
surtout quand il est soumis à l'action des freins ; ils donnent la préfé- 
rence au fer, principalement dans les pays froids. Quant aux roues 
en fonte pour locomotives, elles sont prohibées d'une manière absolue 
en Europe; on' ne les voit plus qu'en Amérique. 

Aucune roue ne doit être chargée à plus de 7 tonnes, y compris 
son propre poids et celui de la moitié de Tessieu; au delà, elle i>our- 
rait écraser la voie de fer, si elle n'était pas écrasée elle-mônie. Du 
reste cela dépend de la nature des matériaux employés, et le chiffre 
indiqué n'est qu'approximatif. 

Le diamètie des roues motrices est déterminé d'après la vitesse des 
trains : h 25 kilomètres à l'heure, le diamètre est de 0*,ÔO ; à 30 ki- 
lomètres, de 1^,10; à 45 kilomètres, de l^^SO et au delà de 45 kilo- 
mètres il est de l^'jôO ; pour les rapides, il dépasse môme 2 mètres. 

Les bandages sont aujounriuii presque tous en acier; il faut qu'ils 
soient durs et tenaces en mî^me temps pour résister à l'usure et à la 
rupture. Si les bandages ne sont pas coulés d'une pièce avec la roui>, 
on les place à chaud sur la jante; en se refroidissant, ils se rétrécisseut 
et se serrent fortement contre la roue; puis ils sont assemblés avec la 
jante au moyen de vis noyées ou de boulons. 



< 



Roues à rais. — Les roues à rayons pleins sont les plus usitées ; 
les rais cj'eux ou rais à tube downnent de plus en plus rares. 11 en est : 
de même des rais enchâssés dans un moyeu en fonte. Les rais peuvent] 
être considérés comme des solides encastrés et chargés à la junte. l]ai 
doivent donc avoir une section croissante vers le moyeu. 
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non» àrtia app&rtciiant & nu essiea motear à châssis oxiériear. 
K. muiivelle; H, fosée;;/, contrepoida. 



Houes pleines Oit roues à plaques en tôle on avec plateaux de lois, — 
les se répandent fort peu eu France, mais beaucoup à rtHraiig-cr. Nos 
litimins de fer leur reprochent d'Otre lourdes et de rendre difiicile le 
lissage des pièces placées derrière elles; cependant les roues 
pleines font moins de poussière que les roues à rais. (Voir page 182.) 
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Calwje des rouen, — Le calage de la roue sur l'essieu a lieu au moyeu 
lie la presse hydraulique à "250 touBOS. Les roues motrices doivent 
uou sculomout ôtre fixées d'une manière solide sm* Tessieu, mais 
aussi avoir une position détoraiincc Tune à l'égard de l'auti'e, ce que 
l'oa obtient avec un coin en ter, — une clavette ; — la fausse position 
des manivelles j»eut occasionner la rupture des bielles et des touril- 
lons. Pour éviter tout défaut, on ne perce les tmus des tourillons 
de la manivelle et des barres d'accouplement que quand la roue est 
(^lée. Les tourillons et les manivelles sont ensuite rajoutés. 



Avaries de^ essieiu; et roîics. — Los essieux sont soumis à des 

Vexions, à des chocs et à des torsions qm résultent de la cliarge, des 

^^dhtés de la voie et du travail des bielles. Ces efibrts réunis peuvent 

altérer la contexturc du métal et provoquer des ruptures qui se ma- 

'lifesttiut aux portées de calage dans les essieux di'oits, et au rac- 

r*^ordemeut dos bielles avec les manivelles dans les essieux coudés. 

C<js ruptures sont plus rai*es que celles des essieux des voitures et 
"^"^■agrous qui sont moins surveillés. 

L,a rupture commence par une fissure cachée et est déterminée par 
^^-ïi choc exceptionnel, mais nullement ])ar la faiblesse des dimensions. 
^1^ découvre ces fissm-es eu frappant à grands coups de marteau sui" 
f*^ t^'te de l'essieu; l'huile sort alors de la fissure. 

tSi un essieu moteur ou accouplé est rompu, il faut l'isoler de la 

chinerie et s'aiTéter ; si c'est un essieu portciu*, il faut le soulever, 

^^^-X«r ses boîtes et aller au pus. Un conducteur marchera à côté pour 

^>V}server et poui* donner le signal d'arrêt. 

Si une roue se décale, il faut appeler la macldno de secours; mar- 

^«^r avec une roue décalée est dangei*eux, cm* l'essieu peut se briser. 

*-*^*- rupture du bandage d'une locomotive est plus grave encore; il 

*^-*al s'arrêter; les bielles daccouplemeut doivent être détachées im- 

**^^diatement, ou Ôtre liées d'ime manière solide. 

Si c'est un bandage de voiture ou de wagon qui s'est rompu, ou 
l*^ ut continuer le voyage ju^iju'à la station suivante, après avoir sou- 
^Q"\-é l'essieu, afin (^ue le véhicule ne s'incline pas trop. La prudence 
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dans les manœuvres pour consolider la roue endommagée s'impose 
au méraniden ; il est inutile de la lui rappeler. 

Le bandage s'use, et, en se couvrant de flûches oupartie-s plus ou 
moins i-cctilig-ues» cesse d'être uu cercle; il devient un polygone. K 
est urgent de mettre les roues sur le tom*, — de les limer mécaniqae- 
ment, — pour leur rendre la forme primitive ; si par hasard une des 
roues est restée intacte, elle y passe comme les autres pour être 
ramenée au môme diamètre. 

Pour enlever un essieu, qu*au préalable on a débarrassé de toutes 
les pièces qui y sont attachées, on soulève la macliine avec une grue 
ou encore on descend l'essieu sur im plateau dans une fosse. 



J 5. — LES FLAQUBS Dlî OiLBDB. 

Les plaques de garde sont destinées à recevoir les boîtes à graisse 
L'entaille de la plaque de gai*de, arrondie aux coins e, e, est vertical^^ 
d'un côté, by otobhquo de Tautre côté, a, pour les roues motrices e^ 
les roues couplées; pour les roues portantes, elle est verticale des doux:^ 
côtés. On y ajoute dos rebords s, ,s retenus par une bride (pag^ 185). 

Le piston presse sur les -^ 
essieux moteurs alternati- 
vement des deux côtés du 
coussinet pendant que le» 
chocs des nuls agissent vcNj 
ticalement, c^ qui occasioi 
la prompte usure de ces si 
faces frottantes et peut 
oaîasionner la rupture 
du longeron. Pour ob« 
vier à cet iuconvé™ 
nient, ou a construit 
im coin spécial en : 
coin de réglage ou < 




EnUille de la pliu|ue de garde dans le longeroa. 



veN— 
)nnH 
sui«^ 




RajasLkfo de la pUqoe >j lu longeroii /. 
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vctte qui maixitieut les joues 
des boîtes à graisse daus les 
eutailles du longeron dont 
robliqiùté est commandée 
par cette clavette. 

Dans les Ggures de détail 
d-ooatroy on voit Téléva- 
tion, le plan et la coupe 
d'une plaque de garde aa" 
dans le longeron f. La 
plaque de garde guide 
d'un cOté le coxissinet L ; 
de l'autre côté se trouve 
^ clavette k. Ces pièces 
I sont eu fer forgé ou eu 
I acier. Les écroiis m , m 
^^ennettent de déplacer 

h*^ clavette qui peut des- 
p<îtidre jusqu a la pièce C 
^^ 8e trouve Técrou w, tourné 
P^f l'écrou m' qui est poussé 
P^ir Técrou m". Le réglage de 
'^^tte clavette est assez délicat ; 
*ï- elle n'est pas assez sei-rée, 
*® coussinet frappe contre la 
Vluque de garde, et produit 
^\\i claquement qui est facile à 
ïeconiiaître; si eile est trop 
«errée, le ressort de suspension 
no peut ]>lus fonctionuer, ses 




f'Iaqaes da pird6 d'une sanle plèM. 




Dcioils do ta plaque do t'^de. 




f 



^ 



"t 



f 



Brido de lu plaque de garde. 
il, vis de réglofâ d« la clarelte. 



oscillations sont gênées et la locomotive reçoit les chocs de la voie que 
les balanciers n'ont pas pu amortir. Un détraquement complet de la 
machinerie peut doue être la fatale couséqucucc du mauvais réglage 
de co^ claveltes. (Voir les détails des clavettes à la page suivante.) 
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ClaveUc tic i^gUige. 
k. cluvcUo; ti, a, eiiUillo de la vi» de rcginge. 



5 6. — LKS nOiTKS A «ÎKAlSaB. 



Elles forment le support des lusées d'essieux. (Voir chapitre : 

GaAISSAUK.) 



§ 7. — LKS RESSOBTS DE SUSPENSION. 

Quelque correctement que soit posée uuo voie de fer, clie prodi 
toujoiu^ sur le matériel ruiilaut des cliocs qui sont d'autant plus ; 
sibles que ia vitesse de marche, ou la force avec laquelle les rot 
heurtent les rails, est plus grande. Pour en neutraliser — du mon 
en paitic — les effets destructeurs, on a recours à des appareils él 
tiques intercales ontinî les essieux et le châssis; ce sont les ressort»^ 
suspension et les balanciers. 



ConstnwUon (les reasorls d^: suspension. — Dans les chemins de 
on n'emploie pour ces ressorts que des lames d'acier ; on les éU 
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aussi loD^ics que possible, attendu que la flexion augmente avec le 
carré de la long^ueur; — un ressort d'u^e longueur = 1 , ploie = 1 ; 
1(1 même ressort allongé = 2, ploie ^ 4 ; le même = 3, ploie = 9. 



profil d'nnff lame dfl reswit. 
Grvideur oalorelle. 

C€8 lames se superposent par le rebord ou goujon a' 
dans la rainure a, afin d'éviter le déplacement latéral. 
L'établissement de cette cchancrurc est une complication 
qui même afifaiblit le métal ; il vaut mieux entourer les 
l»nies avec im êtricr place à chaud ; au surplus, on enfonce 
Qoe pointe au travers des lames. (i/isde |rmad«iirmureUe.) 



de l'étritr 
do rotiort 



n-^ 



g^^^sssa- 



B«siOfftil« 

Bpoié de luDM a. a; ^, écris; 9, 



à lif h 



^ ressort à double courbure oSre l'inconrénient de ne pas biner 
^ lames se superposer oorrectemeni et de ne pan se fedreaser jue- 
^^h.h forme primitive. (Voir la figure à la page euhaate.) 
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Rassort & double coarbvro. (Voir à la page préeédent«.] 

On a souvent employé des 
sorts à forte courbure, mais ils 
sont pas à recommander. Un cl* 
dans le sens de la Hèche du mili^^*^ 
tend non seulement à fléchir -^^ 
ressort vers la direction de -^* 

Ressort à forte courbure. f^yy^^ p^ njaJe aUSsi à Ic pOUSSC^*[, 

en P'. Cette force P', qui disparaît dans les ressorts tK>s plats, est 
quelquefois la cause de la rupture des l'essorts et de leurs tiges d 
suspension, ainsi que de pièces de la machinerie. 




Fleocion des ressorts. — La flexion d'un ressort a toujours lieu 
près un arc de cercle, et sa grandeur d dépend do ses dimensions 

épaisseur /i, largeur fc, longueur / 
et naturellement de l'effort P ^ 
supporter. Il est clair que, si ce^^ 
effort doit varier, ou peut fairt^^^ 
supporter cette variation à une de^»^ 
trois dimensions, qu'en théorie oi 
peut exagérer à volonté. 

En effet la grandeur de la 
flexion d varie suivant le poids P- 
Cette floxinu diminue si la lar- 
geur b augmente; en doublant 
le poids, il faut aiissi doubler 
largeur ^, les autres dimensions restant les mômes. Si avec la cliai^.^ 
double on diminue de moitié la longueur du ressort, celui-ci garde sOi^H 
môme force, mais la flexion — qui varie d'après le carré de la Ion— 




Effel de la charpi sarin ressort. 




ks limites de cette va- 
riition ; elle rejette les 
renorts démesurémeat 
longs ou épais. 

Une lame de ressort 
mm, formée d'après le 
modèle cd-contre, rem- 
pKnit les conditions de 
résistance et de stabi- 

!, si 1 énorme largeur 
Bit» était admissible. 
Ou a alors coin)é cette 
plaque en bandeség-ales 
«, ft, c, d, i ; on les a su- 
perposées et reliées 
ensemble avec un étrier 
B, comme nousYenons 
Jôfevoiràlapagel87. 

Méthodiv de stispen- 
'fondes reasorts. — La 
tnanièrc de suspendre 
Ifis ressorts au châssis 
^ très diverse. Nous 
^ donnons tjuclque:? 
spécimens. 

I^ le modèle d- 
^PfèSt les trous des la- 
^^^ de ressort et do la plaque des snpp^>rtH doivent Mre oywim |N>ttr 
V^^ k ressort puisse avoir du jeu. Comme la pLique [wnl mt déf^laetr» 
on emploie uu bourrelet a forg6 sur la lame mômo. Par \ti (l/îrukr ijm>» 



[»J»>y>^oi 
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dèle de bourrelet, ou évite le perceme] 

du trou (le la lame. L'écrou de serrage 
la tige de suspeasiou est en dessous. 

Avaries tks ressorts et de leur suspenskn 
— La ruptiu'e des ressoi-ta et de leur sd 
peusion est très rare. Onconumtpeud'exet 
pies de suites fâcheuses de ]>areLls a 
dents. Quand ces pièces se cassent, 

1/8 de grai-doui- natarcHc. ^^j^^^^j^ deSCCUd SUr Ic chOssis, 8> app 

l, Imue (le ressorï; D. ïige Je sus- r / • • 

pension avec sa lèiu «^ sur la- maîs ne culbute pos. Le mecauicien 
TwlrSr d''::;;'^^ TJZ qu^H faut marclier lentement jusqu à « 
*«""*'«* "• endroit où l'on peut sortir du traiu le vél 

Gide endommag-é. — La rupture du resso 
d avant d'une locomotive est plus gravi 
elle peut devenir la cause d'un dértûll 
ment. On s'arrête poiu- relever la chaudiô! 
avec un vérin, on enlève le ressort, ( 



Spôcûne» tle susp«D8ion 
(le ros.sorl. 




introduit des cales entre la boîte à gi-aia 
et le longeron, et dès que l 'équilibre 
rétabli on appelle la machine do secoui 

jj 8. LES BALA.N'CIBBa. 



Le but des balanciers est de répartir 
chocs des rails entre plusieurs ressorts 
suspension et d'en diminuer ainsi Tinta 
site. Si l'un des ressorts est déchar^ré, l'autre ou profite immédiat 
ment; U en résulte comme avantag-e de construction que les rossot 
combinéspeuventi^tre rendus plus légers et plus éhistiques que 1 
ressorts isolés. Le danger d'un déraillcmont et d'une rupture d'0 
sien est aussi amoindri. En outre, les balanciers avec leurs rcssoi 
répartlssant le poids de la locomotive sur divers points d'appui, 



Bourrelets forKÀs sur la bnie 
des roBSorl4, 

1/8 de gruideor nalurellc. 
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Précédents. Le modèle (voir page 104) est applicable aux machines à tn^a 
I^Taïuies roues; elles n'oftreat pas assez de place au-dessus des boîtes 
l*&iais36 pour le balancier qui est attaché en coutro-baa du chflssis. 




M 



o 



S. 



Au lieu d cMiuilibrer la tension des ressorts de deux roues d'un 
môme cOtô, on peut aussi relier les deux ressorts du môme essieu par 
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que la distance entre la clmudière et le ressort na soit pas trop petite, 
afLn que, pendant les fortes oseillations de la machine, le ressort ne 
touche pas la chaudière, et ne donne pas lieu à des accidents. 




H«s.Hort ot balancier IraiiftverMDx. 
1/Î0il«> prandeur nnlurello. 

■ rtiuidiérp; D. iKilinrii-r s'appu\nnl iinr len lutlt^s à grais3A L; K, ressort pre.^saiit par le 
K:«unliiii n sur le biliuirier; te, équt>rr<>it rivé«â cuntre Is châssis f et tloslini'as h l'aUnehe 
«4m Ug«s ilo suspnosioD a, a ; A, élricr. 



I 9. — DISPOSITION QÉNl'îaALR DBS SUSPENSIONS. 

Les ressorts et balanciers sont réglés sur une bascule dont le 
'Nombre des plateaux est égal au nombre des points d'appui do la 
locomotive ; les écrous de la suspension sont serrés ou dosacrréa 
iusqu'à ce que le poids des fléaux corresponde à la répartition prévue 
[Bixr ces points. Il est à désirer qu'on répète cette opération chaque 
I fois qu'un res.sort est changé. 

Les efforts à supporter par la suspension dépendent de la relation 
enti^c les points d attache des tiges et des balanciers, do la répartition 
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des points d'appiii de la locomotive, oa plutôt de leur cspaccmei 
eufin do lu position des cylindres, eomme de la machinerie en génét 



Relation entre les poh 
d'attache des tiges de si 
sion et des balanciers. — 
est d'une grande importani 
pour le font'tionnement de 
ressorts et des balîinciers qiu 
le point d attache des tig 
do suspension et le c^între d 
rotation des balanciers 
trouvent en ligne droite. S' 
n*en est pas ainsi, la loi 
gueur des bras de levîei 
sur lesquels agissent 
tiges, change à la suite de 
rotation. Cela résulte de l'ius^ 
pcction des figures ci-oontre ; 
les deux premières repré- 
sentent un balancier placiS 
correctement ; et les deux 
autres, un balancier incorrect. 

Dans les detix premiers 
dessins, les points «', o, a 







Dispoiiijon géaérele des Ixilunriora. 



sont en ligne droite, et les bras de leviers sont égaux. Dans les 
deux autres figures, les points a', o, a ne sont pas en. ligne droite; 
il est vrai que les bras de levier 6 et 6 sont égaux, si le balancier 
l'esté horizontal ; mais s'il s'inchne les bras de levier h' et b" devien- 
ûeut inégaux, et la tension des ressorts est inégalement transmise. 

^^partition du poids de la locomotive, — Une locomotive à 2 

essieux moteurs peut être soutenue sur 3 points : ou par 2 

orts à l'essieu d'avant ou d'arrière et 1 ressort transversal à 
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Dans ces deux derniers modèles de madiinea à voyageurs, Testiieu 
[ d'amôre est placé sous la boite à feu. (Voir deuxième figure, page 1 i)8, 
et %ure ci-dessous.) 

r — ^ 




Saspen&ioD d'ane uoacliioc à voyageais avec ressorls inférieurs. 

J^aints d'appui d'une locomotive. — Eu considérant la suspension 

A* une locomotive sur 3 points, on se rappeUe qu'un trépied est tou- 

jovirs eu équilibre ; mais, pour que c^t équilibre ne soit pas 

uistable, faut-il encore que les 3 pieds soient convenablement placés. 

Soit P une table chargée du poids G, 
, et soutenue aux 3 points o, o'^o" ; il est 
^^ûrque plus les appuis sont hauts et se 
^rapprochent, plus la table est facile à 
renverser ; il est doue nécessaire que les 
«hstances a et b soient aussi gi"dudes 
q^ possible. 

En appliquant ce qui vient d'être dit 
9UX locomotives, on voit que la chau- 
^èm, qnj était le poids P, doit se trouver aiLSsi bas que possible. 

La l'^omotivo a autant de points d'appui sui* les rails qu'elle a do 

'^^iGs ; mais il ne s'agit i)as ici de trausmettre le poids de la cliau- 

ilière et du châs-sis au moyen des roues sur les rails, mais seulement 

ûu moyen des ressorts et des balanciers sur les roues. 

Lu tin-iu-e suivante représente une locomotive à 3 essieux ; chaque 
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r- 












•> 

i 
J 

■? — — 


1 




J 

points. 




AppQÎ âur trois 
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coussinet a 1 ressort ; il y a donc 6 points d'appui. Si ou relie les 
ressorts des essieux d'avant (seconde figure) par un balancier 6, les 



^==V 



^ 



-,n 



..& 



\ 



y 



2:^ 



LoconioUvo à 6 poinis «Tappol. 

points d'appui sont rédui.s à 4 : 2 à l'avant et 2 à l'arrière. En rem- 
plaçant les deux ressorts d'arrière par un ressort transversal ?, on 
obtient les trois points d'appui, savoir : les deux points de rotatioûi 
des balanciei-s, et le point do rotition du ressort transversal. Ce sO"| 
raitlàunc suspension parfaite, si elle permettait le chargement et^ 
déchargement simultanés des roues d'un même cOté. 



îV 



y 



v_ 



Locotaotire pn^cédenle ré<lttil« & 3 points d'appui. 




f rails, que le nppact étr: fi 
ï^derîeiuie gnad; é'ert-Mne: B 
1*pos8iMe.Poar( 

'appert c./ devienne feCit; devî c doit dMner ei / 
c<ï6t-àHtire: 3 fart ijy pi o cfccr les ejia d i eB et farter le» i 

^05 le detnièaae ejiÉùt , /"eitfiM ftuml qver; done le 
t"^'^ de r;/-eatpiiM petit Leeck»avlee] 
*l<ic sur les roues. L'espaeeneBi des c^iadR 
'^vemont aa deam yrteSdeet — fiw ^pe Te 
^- ^ rapport c .-/et ledé cluigemByl deire— ortiyeoqt ; 
^- Le rapport de c ; ^ ft «igBealé ; il finit dooc que les eootre- 
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poids soient plus lourds que dans le cas où les ressorts soi 
rieurs. Ce système permet d'avoir des ressorts légers, d*élargi 
boîte à feu, d'augmenter le diamètre de la chaudière, laquelle ; 
être placée très bas ; enfin, de faire coïncider le centre des tamj 



J- 



JH 



K 



Cylindres oKlérieurs et cliàssis exiêriear. 
Dpiixictiic sysléniD. 

Mémo légende qoo pour la figure précédente. 

avec le milieu des longerons ; par contre, les manivelles sont 
ciles à attacher aux essieux et n'offrent ])as toute la solidité vo 
puis le grand espacement des cylindres exige des contrG 
énormes. ^M 

Dans le troisième système, les ressorts avec leur gronda 
ment jKîuvcat ôtrc légers ; les déchargements des essieux sont in 
liants à cause du rapi)ro<;hemeut des cylindres. (Voir la page sj 
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CyliiuLros intérieurs et cIiâsms extiJrleur, 
TroisîéaiQ ey»it-me. 

tfèao légeude qas pour Is ùfpuo de la page dOl. 



Jlfftnarque. — Les termes techniques dont nous nous servons ne 

Kis toujours usités dans les clicmins de fer français ; mais l'in- 
ut lecteur se sera déjà aperçu que ce livre u'est pas 6crit uni- 
nt poui'nos propres ligues et qu'il s'adresse aussi à d'autrea 
P^fS . 11 voudra bieu nous excuaer de répéter cette observation. 

14 




CHAPITRE VI 



Le tender et la looomotive-tender. 



A Icpoquc oïl l'ou disait : embarcadère dochemiii de fer au lieu de ■ 
gare, le teudcr était appelé : allèg-e. Le teudor est ou seul, ou fait | 
corps avec la locomotive, ou se combine avec elle par l'accouplemcut | 
de SCS roues avec les roues motrices, ou encore il sert d*appui à la] 
chaudière ; daus ces trois derniers cas, il n'est plus considéré i^ 
comme pui-tic iutég-raute de la locomotive qui preud alors le uom de 
maclùue- tender. 



8 1. — LE TENDKB. 

La gi'andeur du tender, ou chariot d'approvisionnement, — 
terme, — est coumiandée pai* respacemcnt des dépôts do charbon 
d'eau sur la ligne, \mv la force de la machine, idnsi que par le cli 
et le nivellement ; dans les pays chauds et dans les plaines, la con- 
sommation de combustible et d'eau n'est pas aussi considérable que 
dans les pays fi-oids et daus les montagnes. — Pour fixer les idées par 
des clûffi-es, on peut admettre, connue capacité moyenne, 9 mètres 
cubes d'eau et 5 tonnes de houille. 

Outre ces provisions, il doit se trouver sm* le tender les ou 
nccessau'es pour remédier, en route, aux avaries qui peuvent arrivi 
à la machine et aux wagons. Le nombre de ces outils et des appa* 
reils de eecoui-s n'est plus exagéré comme à l'origine, oîi l'on empor- 
tait des pompes à incendie, des brancards pom* les blessés» des 
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imstrumeats de chirurgie, même des pioches pour déblayer le champ 
des victimes. 

Les objets réellement utiles sont : trois lanternes de locomotives, 
deux lanternes à main pour éclairer l'indicateui' du niveau d*eau, des 
mèches, des verres de lampes, des ustensiles à feu. Puis viennent 
les outils de serrurerie : clefs, limes, tenailles, marteaux, ciseaux, 
crics, leviers en ter, coins, clavettes, écrous, chaînes, cordes. Les 
petits objets sout placés daus des coflres fermés à clé et attachés au 
teader en arrière. La liste de toutes ces pièces, dont le mécanicien est 
responsable, doit ôtre eulermée daus un tube en fer-blanc, comme la 
feuille de route des militaires ; leur nombre et leur qualité varient 
sur tous les chemins de fer, ce qui prouve qu'on n'est pas encore 
d'accord sur ce point. 



Fq)eui 
Le E 
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CùnstrMtion du (ender. — Le réservoir d'eau a la tonne d'un fer à 
rheval oui entoure l'espaiîe destiné au charbon ; la hauteur du tender 
doit ôtre limitée, afin que le mé(?amden ne soit pas empAchô de voir 
son train. Quelquefois ce rése^^'oir s'étend on contre-bas entre les 
essieux ; il devient ainsi plus vaste, et le centre do gravité se trou- 
vant surbaissé, le tender acquiert plus de stabilité ; mais les iujeo 
teurs fonctionnent difficilement et toute la construction devient très 
dieuse. 

Le niveau de Tcau daus le tender est indiqué par un flotteur ou 
par des robinets. 

Lo châssis est comi>osé — comme dans les locomotives — de deux 
longerons en tôle ; il est muni d*appareils de traction pour lesquels 
a peut s'en référer à la description de la macliine, comme pour ce 
ui concerne le mode de suspension. 

Daus les courbes, la plate-forme du tender fait, avec celle de la 
locomotive, un angle dans lequel le pied du personnel pourrait être 
écrasé ; cet intervalle est alors couvert par une plaque en tOle ou 
tablier. (Voir les dessins du tender à la fin de ce livre.) 
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LA LOCOMOTlVK-TENDBtt. 



Lo tender n'augrnonte pas beaucoup la chargée des trains de pi 
qui 6ont généralemeut 'àsaQz luu^ ; mais, s'il s ag-it de &aucliir 
fortas peateSj le tender commence à compter ; on emploie alors 
locomotives portant sur elles lem's provisions d'eau et de crjmbc 
tible, et qu ou appelle des mucbines-tcuders. 

Les créateurs de cette mucldne out fait ressortir son avantïige 
consiste à augmenter radliài*euco des roues pai* le surcroît du poi 
do rapi)rovi8ionnement, et les contradictom's ont objecté que Tei 
et la houille sont consommées en route, pendant que la charge 
remorquer reste la môme. Mais ce à quoi n'ont songé dans le piindp 
ni créateurs ni contradicteurs, c'est d'accoupler les roues dutendt» 
avec celles do la mat'lùuc pour eu faii'c des roues motrices ; car plul 
il y a de l'eues qui travaillent, plus la ma(.:lùuo montre sa puissance. 
On a donc proposé et môme exécuté, il y a déjà une vingtaine d'aifc 
nées, des locomotives monstres jusqu'à douze rouea. Eugène FI» 
chat a imaginé le superlatif de la nuwîhine-tcnderj c'est sa mn/'Jiji>» 



convoi. Toutes les roues du train doivent servir à i'adliéronce; 
cet cifet, chaque wagon est muni d'une maciiinerici et la chaifr 
dière envoie par des tuyaux flexibles la vapeur dans les cylindres 
C'est avec cette gigantesque chenille aux mille pattes que l'illiLstrt 
ingénienr aurait gravi le mont Saint-Gothard, si le percement d'ui 
tunnel n'avait pas été préféré. 

Consiniciion de la machitie-tender. — Cette machine a des tampon 
des deux côtés, car elle doit mai*cher cheminée en avant ou chemin' 
eu arrière. — Le placement des provisions n'est pas somnis à mu 
règle fixe. Le réservoir d'eau se trouve tantôt le long de la chaq 
dière, tantôt en dessous, entre les essieux ; quelquefois il est plao 
& cheval sur la chaudière, comme une selle- 
La provision d'eau et de charbon est très restreinte sur les loco- 
motives- tenders qui sont utilisées avec profit seulement sur h 
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sections où ces provisions sont faciles à ronoureler. dans les gares 
surtout Comme on arrôte ces machines plus vite que les tenders 
séprirés, les manœuvres des trains peuvent dès lors être exécutées 
plus promptemcnt et plus siiremcnt. 

Avec cet engin, on a chen^lié à résoudre le problème qui an premier 
abord paraît ineoluble : la eombinaison de Tadhéroncc avec la flexibilité. 
L'adjiérenco ne s'obtient que par ratTOuplcnaent, et raccouplement 
ne s'obtient que pai- des bielles qui, n'étant pas flexiblefi, ne peuvent 
pas Be plier aux courbes. En désespoir de cause,on a eu recours à des 
roues dentées ou à des chaînes de connexion, et on est allé au-devant 
de déceptions faciles îi prévoir. Chaînes et engTeuag:es ne valent rien 
(imis im chemin de fer; lo simple raisonnement Vindiqiie, et il n*était 
pas nécessaire de se livrer à des expériences coûteuses, dont le résul- 
tat ae pouvait ^tre que négatif; il n'était pas utile non plus do décer- 
ner des prix de concours et des prix de mécanique, des croix, enfin 
toutes sortes de ré<;ompense.s à des choses qui ne pouvaient avoh' au- 
mc \'a]eur sérieuse dans l'appUcation. {Voû* pag-es 209 et 210 pour 
^ figures d-de.ssou8.) 
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Ù point de vue de h 
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le-tcttder Eog^rth posEède rmq màenx dmtt len trow 

I couplés sont assez rapprochés poar paflB«r dans les coarbes, 

ne sert que pour aider à porter la cbaudière. A cet effet. 
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la boîte a deux appuis p qui, au moyen do leurs pivots sphériquoa, 
tournent dans des paliers en fonte. (Voir la première fig, à la p. 20*7 ,^ 

^^ La douille machine Stephenson est formée de deux machines-t^r^P 

^Jers couplées à deux essieux et reliées par une chOAillc ouvrière; «r^sii 

^P voit le frein Laignel qui s'appuie sur les rails pour transformer le 

mouvement de roulement en mouvement de glissement. (2°" f. p. 20" 



I 



" La locomotive tender express de la Société austro-française (M^O- 

chemins de fer de l'État (voir page 208) a été construite d'après 1< 

système Engerth précité. Le premier essieu a pu être avancé jusqux'â 

dernière limite ; cette disposition contribue à la marche tranquiX/^ 

le la machine et évite les mouvements perturbateurs, comme nc^tr^ 

' verrons dans le chapitre xv, travail de la locomotive, ^^ 

La locomotive-tender belge à quatre cylindres a ime longueur de 
l^^SO. La chaudière, entourée du ré8er\'oir d*eau et de charbon, est) 
portée sur deux tmcks dont chacun pfïs.sède six roues couplées 
deux cylindres. (Voii* la première figm-e à la page 209.) 



La locomotive-tender Fairhe (voir la seconde figure, à la page 209) 
"est encore plus longue que la précédente; elle mesure près de L3 mè 
très. Elle est composée de deux machines juxtaposées par les bdt 
à feu. Il ne serait pas prudent de la confier à im seul mécanici 

ingénieur anglais Fairlie le propose pour compenser par 
économie Fénorme prix d'acquisition d'un pai-eil édifice. 
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Renmrqytc, — Les locomotives précitées n'offrent pas l'uniqt 
moyen de Irancliir les montagnes. Bien d'autres combinaisons ontél 
imagmées dans ce but. Nous sommes forcé, pour éviter un double_ 
emploi, de renvoyer à notre livre * les Machines, tome second 
ttèmes de traction sm*les chemins de fer • . 




CHAPITRE Vn 
Le graissage. 



I 



Comme moyen de lubrifaction, on n'emploie presque plus que 
l'huile, mais le terme de graissage est resté. Si cette opération est 
négligi'^e, on va au-devant de terribles accidents, sans compter l'arrêt 
des train» en pleine voie. Citons comme exemple une tiisée qui, mal 
gTaîssée, chauffe, grippe, allume l'iudle et occasionne un incendie. Si 
le chauffage est remarque à temps» on peut éviter ces sortes de 
désastres par le graissage sur place. 
H II y a des pièces qui ne truvaillcnt pas constamment, telles que 
^Irégulateur, clmngemenfc do marche, robinets, fi-eins, etc. Il no faut 
^Bpas négliger do Iob graisser, pour ipie la conduite de la machine ne 
^»<lcviemie pas trop difficile. Du reste, le mécanicien est averti par le 
I l)ruit extraordinaire que font les mécanismes qui ne sont pas suffi- 
^B ïsamment graissés. Ces accidents d'ailleure sont assez rares. 
^M Sur beaucoup do ligues, il existe encore des graisseurs ambulants 
^1 ou graisseurs do route, qui fout la route avec le train ; ils descendent 
^" aux stations pour faire sonner les roues et visiter les boîtes à graisse. 
On est assuré de les trouver à leur poste ; ce qui vaut mieux que de 
compter sur les hommes d'équipe des gares. 



8 1. 
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Cc^ réservoirs sont très nombreux ; en voici quelques spédmens. 
La manii>re de les rcmplii* et d'en assurer le fonctionnement est la 
même pour tous. 
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que la machine marche ou ne marche pas; dan» ce dernier 
l'huile tombe par terre. 

Dans le réservoir d'iiuile fait d'une pièce avec la bielle, l'huile 
récipient A est projetée contre la soupape i', puis coule le long- dt 
siirface Btrico sur le tourillon pendant la marche de la locomoti-' 
Si la macliinc est en repos, l'huile cesse de couler. On volt imrcr^»è- 
diatonoent le défaut de cet appareil, qui noaumoîu» passe pour ^M 

des meilleurs. Il ne peut fonctionner que bî les pièces & lubrifier ^^ 

meuvent rapidement, telles que les bie-Ues ; il no rend guère de s(^^ -*^- 
vices daas les boîtes u étoupes et les glissières ; puis il cesse de fon^cmc- 
tionner pendant le rangement dans les gares. {Voir figm-e page 213^ 3j 

On reproche aussi à cet appareil de ne pas permettre de mcsur*-'*^r 
de prime abord la (juantité d'huile à consommer; on ne peut s'e 
rendre rx)mpte qu'après quelques voyagea. 

Le graissage des cylindres et des tiroirs a lieu par des godets qnJi 
y sont vissés. Au récipient est adjomt un tube en cuivre qui conduit 
l'huile sur les surfaces frottantes. Mais dès qu'on ouvre les robinetît 
purgeurs pour laisser écouler l'eau de condensation, il s'écoule en^ 
même temps Tlmile qui est alors perdue. En outre» c*est toujours 
une opération dangereuse que de com'ir sur le reboM d'une machine 
lancée à grande vitesse pour verser de lliuile ; aussi le mécanidon 
n'aime pas c/>mmander cette manœuvre à son chauffeur. Il faut donc 
de toute nôcoasité régler automatiquement la consommation de 
l'huile, et on dispose de beaucoup d'appareils qui remplissent plus 
ou moins ces doux conditions, La plupart ont ou des tubes étroits qui 
s'obstruent fecileraent, ou des soupapes dont les ressorts ne marclient 
pas ; aussi le personnel n'est guère porté à s'en occuper. On revient 
donc au graissage direct, mais sous la réserve de régler, do la plate- 
forme môme, la distribution de l'huile. (S'en référer à la p. suivante.) 

Voici im spéchnen <lo ces godets graisseurs ; il est boulonné contre 
la paroi m de la boîte à feu. Le remplisstige a lieu quand les robi- 
nets h* et h^ sont fermés ; le robinet /*' est resté ouvert, mais il doit 
Otre fermé quand le remplissage est terminé. Si le graissage doit avoir 
lieu sans vapeur, le mécanicien ouvre les robinets A^ et A' ; si la 
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jiUacJiine marche avec vapeur, le robinet h' reste iermé , le robinet 
1^* est ouvert» puis celui h-. La vapeur pressa sui' l'huile qu'elle 
dans le tube 
La quantité 
il'huile est réglée 
l>ar l'ouverture plus 
Ou 
clu robinet h\ 



moins grande 




!i 2. — LBS BOITES 
^L À GRAISSE. 

H Une boite à 
graisse, ou plutôt 
à huile ou à mé- 
lange dliuile et de 
, se compose 
la boite surmon- 
du réser\'oir 
tdliuiie et du cous- 
Bîoet Bnv lequel 
^jrouJe la fusée. La 
îte • est en fer 
en acier ou 
fonte. Le cous- 
ânet, ou palier, ou 
'support do fusée, 
^st en bronze avec 
garniture ou dou- 

Ijln^fl dp ITK'^fcîiI an- Go<*ûl * huile imur cylintlios el tiroirs. 

tifriction OUCOrapO- a, répipiom de l'huïle ; f. vasp j>our rintroiloriion do l'huile; 
i(\n Si In fimi^n *"' *"^® "^^ Tapeur; r', tube coudoclourdo l'huile. 

irnuffc , la composition peut fondre ; la fusée porte alors sur le corps 
coussinet. On reproche aussi au métal antifrictiou d'être ou trop 
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dur et de se casser, ou trop mou et do boucher les conduite de 
l'huile. On emploie alors des coquilles en bronze et on y coule de 
la composition ; si celle-ci fond, la fusée porte suit le bronze et non pis 
sur le fer, et le grippement peut ainsi ùtrc évité. 



Modèle de holie à 
fjrais&e sans sa fvA. 
— Dans la vue, au mi- 
lieu «,Ti sont les trous 
d'huile. Les rebords c 
se posent contre les 
joues des plaques de 
garde. Le mouvement 
latéral est empêché par 
les bandes ee, posées 
dans les entailles du 
coussinet. La surface 
qui couvre la fusée «fil 
élargie vers nu po 
faciliter l'écoulement 
de rindle. La rainure h 
no se trouve que dans 
le bi-ouze a, a. Si le 
matelas de graissage 
refusait sou service, 
lu fusée, ainsi que le 
coussinet , 8*échaul - 
ferait au point de feire 
foudre le mélange 
d'huile et de suif qui 
alors descendrait sur 
la fusée, laquelle serait 
graissée de hauten bas^ 
au Lieu de bas en haut. 
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Hàdèle d'une bulle & praissA tree sa fu^ée. 

Mémo litre et mémo lêgoinle qan ] uur 

U Ii){ur« «uiruiiln. 

1/5 de grandeur iiatarelle. 



I.K GHUSSAOE 

Modèle de ipolte iï grckisse 

fitsêe. — On visite Lu boîte à j_ 
\ après avoii' sorti la -vis i et culeTé 
le ctmverclii D. Il en est de même 
(lu rôaorvoip d'Luile, qu'on rt'in0l 
en place après l'avoir nettoyé, L9 
trou dans le iiianclie a facilite 
cette opération, |wjur laquellô oit 
se sert d'un fil de fer si lalwîtfl» 
chauffé. Le résidu de l'hiule s'è; 
Cl Mlle par le trou de vidaugc, dè< 
que l'écniu est tourné. Pour remoB 
ter la i>oîte et la retirer de la fusée 
on n'a qu'à enlever le disque ^ et \ 
plateau 7), ce qui devient indispeu 
sable s'il y a eu nu f«>rt cbauŒaj 
ou un grippement bien sensible. , 





Bolle t gnisM atm m faséo. seclinn linrixonUle oi safiion vertical*. 
1/5 de gtandtjur nuiurello, 

K. boite ft gnûsse ; L. couiiinel; S, (osée; P. godet; 6. godet suppléniftiilaire; D. cottf 
rie avoc son ressort de pre»siuu f; n». vli d'arrêt de» Joa?s ; rr. rebonis de niiniiaal 
riservoir d'huile. L'oxpUcatioii dcn lettres resl&uies se truuve dkiis le texte ci-dumsa 
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§ 3. — tng MATIÈRES DE GBAlSSAGH. 

Dans les chemins de fcr^ on n'emploie d'habitude, comme matières 
lubrifiantes, que l'imilc de coliîa, le pétrole, le suif. 

Le suif provient g-énéralemeut de la graisse des bœufs, des Taches 
et des moutons ; quand il est pur, il n'a presque \iaa d'odeur ; il eC 
solidifie à 4- 40 degn''s. 

Pour purifier le suif, il faut lui iaire subir une espèce de distillatiot] 
qui consiste à le faire fondre avec 5 p. 0/0 de son volume d'eau, 
suif pui' surnage et les corps étrangers se déposent. Le suif pur sef 
ptmr les boîtes à étoupes, et, mélangé avec de l'huile, pour les boitefi 



L'huile est employée exclusivement pour les locomotives; 
possède au plus haut degré la qualité essenticllo do toutes les sub- 
stauccs hibrifiantes : de restera peu près dans l'état voulu de fluidité^ 

Les mèches doivent ôtre entretenues avec im soin minutieux j" 
elles ue doivent ôtre ni trop grosses , — elles ne donneraient (jas 




llurelle méfani(id«. 
1/5 (Je granilour nuiDrcHc. 

assez d'huile, —ni trop min<îes, — l'huilo ne 8*étcndrait pas suffi- 
samment sur les surfaces frottantes. — Il faut que la mèciic s'ap- 
proche de la fusée sans la touclier, sans quoi elle peut Ôtre pincée 
et arrachée. 11 faut en outre que la mèche, avant d'ôtre mise on 
place, soit imbibée d'huile. 
Pour que l'huile soit versée goutte pai- goutte et ne soit pas jetée 
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isutilemeDt, on emploie la burette mécanique ci-contre. L'huile ne 
peut s'écouler que si l'on presse sur le bouton pour ouvrir le clapet. 



8 4. — LBS GARNITURES. 

C'est le chanvre qui sert de garniture aux boîtes à étoupes, de pré- 
fcroDco aux nombreuses garnitures brevetées ; mais, comme il peut 
preadre feu, ou a envelopi)é la boîte à étoupes d'un réservoir d'eau 
pereé de plusieurs trous, pour mettre ce liquide en communication 
directe avec le cliamTc. 

L'eau qïii entoure le réservoir n'empôche probablement pas la 
^•apeur de souffler le louy des tiges ; mais comme elle se condense, 
on ne la voit pas, et la boîte à ctoupcs ]»eut Ijien ne pas être étancho. 
I^ cordes en chanvre des garnitures ne sont jamais coupées, car la 
vapeur les soufflerait. 

Les g-aruitures en bronze ou en métal de composition consistent 

6û anneaux fendus et serrés contre les tiges par dos ressorts et grais- 

^ avec de l'huile ; nous en avons vu un spécimen dans les pistons 

Ce métal de composition ou d'autifrictiou est fonné de parties de 

^^Vfç, do 83 detaiu et de U d'antimoine ; quelquefois on y ajoute 

^u plomb, fomme on l'a déjà vu dans les gamitin-es des pistons. 

^k Le serrage des garnitures, soit par des ressorts, soit par des vis, 

^P^ge beaucoup d'adresse : trop serrées, elles empôcheut les niouve- 

"««exitfi ; pas assez, elles laissent échapper la vapeur qui souffle l'huile. 

^ôtte question est encore loin d'être résolue ; les nombreux brevets 

^ itivention pris journellement pom-gamitm-es perfectionnées en sont 

* preuve. Eu outre, on a remarqué que les dépenses pourgamitures 

LH^talliques sont assez considérables, et qu'avec la même somme 

|0a pe^t avoir, pendant longtemps, des garnitures de chanvre en 

; bon état. 



CHAPITRE VIII 
Les freins. 



Lo frein instantané — ce triste rôve d'une fouie d'invcutoura— est 
trop connu pour que nous y insistions. Ou n'a qu'à jeter du quatrième 
étag-e un train sur lo pavé. Lo pavé ! Voilà le frein instantané, — le 
û'cin idéal. — Malheuroascment il se réalise encore de nosjours, —do 
temps en temps, — sous forme d'un pont qui s*ccroule, ou de b cul- 
bute d'un convoi à la suite d'un déraillement, ou encore sous forme 
de lancement d'un train contre un autre. 

On exig-e des frein.s qu'ils puissent fttre sen'és rapidement, que leurs 
sabots pressent d'une manière égale sm* les bandages pour ne les user 
qu'imiformémcnt, qu'ils no demandant que peu do réparations, enfin 
qu'ils ne compliquent pas l'enlèvement des essieux. Plusieurs combi- 
naisons mécaniques semblent atteindre ce but. 

Le mécanicien a à sa disposition directe le frein du t^nder, la coa- 
tre-vapeur et le irein à vapeur, pour renforcer l'action des freins ur 
dinaires à vis, desservis par les conducteurs. 

Ceux-ci laissent beaucoup à désirer quant à l'effet et à la vitesse 
de leur travail ; pendant l'orage ou le vent ou dans les convois trè«fl 
longs, ils n'entendent pas toujours les coups de sifflet. On ne peutB 
donc point se reposer entièrement sur leur vigilance ; puis, avec leur 
manivelle, ils perdentun temps précieux, car quelques secondes sou- 
lement comptent dans les grandes vitesses. Aussi la ncce^isité de 
disposer de freins rapides et énergiques s'est fait seutir déjà depuis 
longtemps. 
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C'est dans len Étits-Unis de l'Amérique du Nord qu'ils ont été in- 
ventés. Là il n'y a pas de barrières ; les bestiaux, qui no sont guère 
surTeillés, et les bôte.s sauvages se promènent ou se couchent sur la 

toie ; les arbres sont jetés sur les rails par la tempête ; personne n'est 
L pour les ramasser ; 0!i tolère les coupemeuts de voie à niveau ; en- 
ii les signaux acoustiijucs sont aussi rares que les cantonniers. Il 
fallait donc dans l'iatérôt de la sécurité publique combiner des freins 
pouvant être mis en action par le roocanicien pour arrêter devant des 
obstacles imprévus, au moins dans la moitié de l'intervaUe qu*cm- 
ploieat les gardes-freins. 

Dans le Nouveau-Monde ont alors surgi les premiers freina conti- 
nus, c'est-à-dire agissant sur tous les véhicules à la fois. On y a ap- 
pliqué l'air comprimé et le vide, pendant qu'en Europe on cherchait à 
utiliser la force d'impulsion du convoi ou sa force vive pour serrer 

Ëos freins ordinaires. 
Comme la classiiîfatinn dos innombrables freins demanderait un tra- 
vail dont la diu-éc ne serait })Cut-étre pas en rapport avec son utilité, 
ïiorwnousendispen.^erons quant à présent. Plusieurs dos freins les 
fplus usités serviront do démonstration (1). 

J 1. — LE FttElN A VIS. 




garde-frein, en tournant sa manivelle, tire vers lui la tige B {h 
anclie). Le levier en bas est soulevé ; sa tige s avance dans la 
'direction de la flèche, et presse le sabot k ; le bras de levier recule 
vers la gïuiche et tire la tige s' qui fait tourner le levier, — Cyclui du 
milieu, — lequel» par la tige »^, presse le sabot k'. Lo mouvement 
^Lexécuté par le garde-frein se commmiiquo au troisième le^^e^ au 
hout, et les quatre sabots sont serrés. Sauf la manivelle, sauf le premier 



I (l) Quant & d'atitrea espi^c^s de freins, nous Bommee dans la nécessita do ren- 
voyer ft nofl écritci dâjà cités : A ventiires d'un jeune iH/jéiwur, afin do ne pu faire 
ici un double emploi de uos Uïxtes et deeuins, toot en sachant que l'on n'aime 

kpas consnlter plusieurs onvmgcs dn même auteur pour ne connattre qu'on senlet 

lloènifl tnjet. 





levier et !es axes des leviers coudés ou balanciers, — lo mé< 
est en double, un de chaque côté; il y a donc huit sabots en 

La long-ueur des leviers ei 
lée de manière que tous le.' 
sont serrés avec la môme for 
les desseiTer, on tourne la m 
dans le scnsopposô. Cosmou' 
doivent être exécutés avec 
tudc. Le mécanicien ne 
connaître de primo abord ni 
sance des freins ni l'aptiti 
gardes; mais dès le premier 
il peut s'en ivndre com])te, 
le signal convenu la vitesse 
se ti^ouvo modérée. 
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Sabots. — On n'est pas 
d'accord sur la matière à ei 
•S pour la fabrication d'un sabow 
2- Ce problème est complexe 
s*uso vite et pcuts'onflamn 
freins sont trop serrés. B 
du bois, il y a la fonte etle 
métal siu* métal donne un fp 
faible. Il faut, pour obtenir l 
/ I voulu, que les garde- frein 
très fort ; ils préfèrent alot 
qui les fatigue moins. En 
fer attaque les bandages et 
leur fréquente mise siu* le 
Les sabots ne doivent ja 
mobiliser les roues ; le frottement de roulement se transforn 
frottement de glissement, et l'usure des rails et des bandages 
la conséquence. Mais comme le garde-frein n'aime pas les 
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trantion, IppqnelleK, suivant le sens de leur placement, serrent ou 
desserrent les freina. Le le^^er H' a trois trous dont chacun sert— quand 
les sabots sont osés — à passer une vis qui attache les deux leviers 
ensemble. (Voir la 

1 passas.) 




§ 2. ~ l.K FfllïlN 
"WESTINGHOUSK. 

lie mécanicien , 
-ant de se ])laccr 
SLU" sa plate-forme, 
laisse remplir d'air 
comprimé le réaer- 
^^oir principal, aâu 
^q^xa*? le ruraplissag:e 
^^jJtérieur des réser- 
^poirs auxiliaires ne 
Jure pas trop long- 
^^mps. Des que la 
■J^^cliine est eu tétc 
^^^ 3ou train, toutes 
^^s conduites sont 
^«icouplées. Au mo- 
^^Tit du départ, les 
'ïiorvoirs doivent 
pleins. Ajou- 
^tis encore que le 
"induit principal 
?assc devant le mé- 
^uieien qui ma- 
nœuvre la soupape des freins dont voici la description détaillée. 

L'air est comprimé jusqti'à 8 atmosphères et une soupape empêche 
tm surcroît de la pression indiquée par un manomètre. Les wagons 
qui n'ont pas de û'eins ne portent que le conduit de l'air comprimé. Si 
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les freins sontouvorts, c'est-à-dire nonapjjliqués contrôles bandages, 
il ne se trouve pas d'air dans les c^'Uiidrcs auxiliaires, car la sonpapç 
de fermeture empoche sou iiitnxlut'tion. La liaison du tube général 
ou conduit principal entre les wagous a lieu au moyeu de tuyaux et 
caoutchouc entourés de fils de fer; ces derniers tuyaux sont formés 
par un robinet. 

Dans le plan, les tringles zi sont poussées vers les sabote au 
moyen d'un levier par la tige du piston. 

Soupape des freim manmtvrêe par le mécanicien. — L*air comprimé 
dans le réservoir principal doit pu.sser, pai' la soupape des freins, 
dans le conduit principal. Le robinet ou valve n peut ôti'o plac^ dans 
les trois positions 1, 11, IlL S'il a la position normale I, la second» 
soupape est soulevée par l'air du réservoir principal ; cet air passA 
dans le couvercle creux D, par les tubes i. L'air comprimé — dans 
la position normale l — se trouve au-dessus de la soupape D. Si Icp 
freins doivent ôtre serrés, le mécanicien place le robinet dans la 
direction II, l'air entre dans le cylindre des freins par la soupape 
adaptée au réservoir auxiliaire. L'air s'échappe de r et de R, de façon 
qu'il y ait un siurcroit de prcs>don dans la boîte du tiroir, et le pis- 
ton, poussé en bas, produit le serrage (voir le dessin ci-contre). ^ 

Potu" opérer le desserrage, le mbinct est placé dans la ligTie lit i 
l'air comprimé s'échappe dans l'atmosphère en même temps qu'i. 
pousse le piston vers le haut, et les sabots s'écartent du bandag*e. 8i 
la conduite se déchirait, tous les freins seraient serrés par ce frein qui 
deviendrait automatique. ■ 

Comme les wagons non munis de freins doivent être placés forcé- 
ment à la queue du convoi, ils peuvent culbuter sur les wagons à 
freins. Du reste, c'est là un inconvénient commun à tous ces fremsea 
tôte du convoi. 

Dans le fourgon derrière la locomotive se trouve un manomètre 
qui indique la pression de l'air, lequel sifHe en s échappant de tuyaux 
défectueux. 
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Liaison du cylindre du frein avec le réservoir aiLriliaîre. — L(^^^ 
lindre du frein b est en connexion avec le ri^servoir auxiliaire pa-^^^ , 
conduite r, Lo cylindro est attaché au long-eron T , et !a coud* " 

pas-so pi-ôs de g, soua la trave^^^"' 
(ra\'nnt. Lo cylindre est eu foa 
avec lieux couvercles. La tige - 
piston est entourée d'un ressort . 
spirale qui est serré par le mou\ 
ment du piston ; ce ressc>rt a poi 
but — lops du desserrage des fre 
— de ramoner le piston dans la pc 
tioii primitive. Le robinet m sert 
former la conduite principale, 
robinet do oomniunicntion n e^ 
fermé eu cas de réparations. Par H 
robinet do déchai-g-e o s'échappe l'aim: 
si par suite d'un oubli ou d'im accr 
dent le frein de la locomotive 
lie la soupitpe; c, lube d'ioiroducûon peut pas être dosscrré. La liîùson ri' ^ 

dnns i&rh:inibre n.— pnr rai|iailto n et .- j j • » ■ ■ 

le iQîin K .lanH lo rtiervoir auxiliaire; cyhiidre du freiu avoc Ic ré^rvfwK: 

i, liroir do dislriliatlon ; E, tuyatt il'in- 
trodurtton île l'.ilr mnipriaxi dans la 
rhaniltro r. (Vuir paço 2±9.) 





Sonpapo du icsenoir auxiliaire. 
C, labc du cylindre dit frein ;çy, cnveloppo 




auxiliaire est reprôpentéc par 
dessin à lapag^ suivante. (La 
ci-dessus se rapporte à la pa^c précédente.) 

Règles à ohnerver pour le fonctionnement du frein Westinghoitse. 
Les sabots du frein de la locomotive et du tender doivent pouvoir**** 
(^trc scn'és par une course de piston de 0™,10 à 0"",15; la distanop'^^ 
entre les sabots et les bandages est de 0'"»015. — Les cylindres dcs- 
freins sont graissés tous les mois avec de Thuilo minérale ; le cylindre ^^ 

de la pompe à air est g-i-aissé apn>s deux voyages. — Il floit se trou- — ^''^^H 
ver aux stations principales un approvisionnement de tuyaux quii^'"-^^ 
sont à visser aux conduits pour lo ca.s où il se trouverait des wngon»^-^ 
libres entre les wagons à Ireins. 

En dehors du ijrcin Westinghouse, il y a encore beaucoup d'autr«»=^^'' 
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§ 3. — LE KBB™ a. AlB COMPRIlrà STEEL. 

Ce frein ressemble à celui de Westinghouse. L'air, comme préo^ 
demment, est comprimé par mie petite macLinc à vapcui- à 8 atmos- 
phères ; il est Pondiiit du résen'oir principal situé sous la locomottvol 
daus les rêserv(jii"s auxiliaires auxquels sont liés les cylindres à* 
freins. L'introduction de l'air du résor\'oir principal daus le rêsenn*^^ 
auxiliaire a lieu par une soupape G placée sur le cylindre. 





nt^serroir atixilîairo Sieel. 

A^résoiToir anxiliaîre; C, eylinilro du frein nv^r son piston K et aroc sa lige t ; r^ I, to^\ 
diiit-s ; B, condaJle principalo ; ti. suu|mpo d'écUappomenl ; F, tobo tlo eumniDoiCAlioa 
«vec le conduit t. - 

S'il faut serrer les freins, le mécanicien place le robinet de façon 
laisser échapper l'air ; il se produit donc dans la boîte G une dimînu- 
tioE de pression; la petite soupape v se ferme et la soupape V est, 
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ilevée. La manœuvre inverse produit le desserrante des freins. 
[Vair comprimé entre dana la boîte G par la soupa])e v, au-dessus 
^u piston qui descend et déchargre les sabots. 




lUinpe do la soupapfi ilVchappemeiU ïSltol. 

C, boita d« la sonp-ipe; F, rooilutt principal; D, tuyau (l'introduction de l'air comprimé; 
0. wnpapo laiitsnnt jNi9&cr Faîr iIads lo rr<iprvciir auxitiairo ; V, v, soupapes «utomaltqaesj 
tf, mivenuie J'ëcliappâtDent ; ri, membrane en caonlcbonc. 



I 4. — LK PEEIN A VIDE SMITH. 



Le serrage des freins est opéré par la pression atmosphérique, le 
vide ayant été produit dans le cylindre par un éjecteur placé dans la 
boîte à fumée. Le mécanicien, dès qu'il s'agit de serrer, laisse passer 
dans l'éjectcur E de la vapeur qui cntnùne l'air et produit le vide 
dans les conduits et les cylindres des freins. Dès que ce vide est 




avi 
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produit dans le récipient au cylindre B, l'atmosphère près 
couvcrclo mobile e. Los plLs do l'euveJoppo eu caoutcliouc se 

tout et 1l' frein est serré. Si les frein 
vent ôtre desserrés, un ferme l'éjeeteii 
laisse entrer l'oir dans le cylindre do 
îi équilibrer la prossiou de l'air dans 
fipiont avei* l'atmosphère. Lorécipi< 
80Q élanticité piH)pro so d6t4ïiidfl 

il 



/î\ 



âabotâ se desseri'ent. Le frein à vffl 



Cj liiidrtf tlu frein Smîth. 1 
II. r('c«t>iem} d, e, coatrftrcle^ eu fonici 
noaiix en fer reiifurcaot Iq maDloaa 
choQC (lu récipidDt. 



Éjocleur SniilU. choac du récipiont. ■ 

est continu, nuûs il n'est j>as automatique ; lors du déchirom 
trtûn, il ne fonctionne pas ; en plus, il demande trop de temp 
être mis en action et pour produire 1 eflet voulu. 



g 5. LB FBEIN A VIDB SANDBR. 

La locomotive a son frein à vapeur; chaque vcagon^t 
cloches A et B, en tôle, dont le fond est fermé par undiaphrag 
forte toile, rendue imperméable par une dissolution de caoat 
A chaque diaphragme est attachée une tig-e qui ag-it aur ua h 
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fix bras H, dont Taxe do rotation v porto irn deuxième Ie\'ier à 
lux bras qui actionne les sabots. La cloche A a un diamètre plus 
Irand que celui de la cloche B; mais celle-ci est plus haute et plus 
FMte. Si le vide, ou plutôt la raréfaction de l'air, est le môme dans 



■-*j 



cloches du (rein Santler. 

'<îs deux cloches, la force de traction de la cloche A est plus grande 
l^ie celle de la cloche B. Le diaphragme A rentre, et celui B est tiré 
^ôliors. L'inverse a lieu si la raréfaction est plus grande en B qu'en A. 
I ^o mouvement alternatif des leviers produit le serrage et le desser- 
'^g'e dos freins. Les deux cloclies sont en communication avec la 
I^Uduite principale R par le tube de jonction c : la cloche A directe- 
ment, la cloche B par la soupape V. 
te vide est produit pendant le stationnement par réjectcur ci-des- 
"'^Vifî, et en route par une pompe à air manœuvrée au moyen de Tex- 
J^ïîtrique (voir le premier dessin à la page suivante). 

ïour serrer les freins, le mécanicien ouvre la soupape vers la con- 

^^^te prindpalc qui se remplit d'air, lequel passe dans la cloche A ; la 

Ltjche B fermée par la soupape V reste vide. Le diaphragme, comme 

^ous l'avons vu, sort, le levier h fait im mouvement rétrograde par 

-<^uel les freins sont serrés. Si la soupape est fermée, le jeu inverse 

lieu, et les freins sont lâchés. Si un déchirement du train a heu, 

**air rentre dans la conduite et le serrage so fait automatiquement ; et 

***il faut mettre le frein hors d'action, quand on détache un wagon, la 

soupape V doit être soulevée par le levier P, par l'arbre </, le doigt k et 

Va pointe r; l'air passe alors daus le conduit principal U(p. 236 en bas). 

16 
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Une pareille soupape se ti-ouvo dana lo fuurf?N}n da chef do 
qui ])cut fierrer les freins, La locomotive n'est pas enrayée parle 
Sander, parce que les cloches de vi'aieut avoir un trop grand diamûi 
pour correspondre au poids de la machine, puis la transmissinn 
leviers serait trop dispendieuse. Voici la manœuvre du frein à vapeu 



Disposition générale du frein Sander. 
Bj pompd i air manfpnvTÔo pnr IVïc^ntriqno ; D, frein & rapear ; rf, /, rendait de tapai 
U, conduit d'air; », tige de IracUon ; v. ftoax>a{ie. 

L'éjecteur e est placé dans la boîte à fumôo, La conduite de vap 
d s'ouvre sur la conduite d'air principale R, de façon que le train 
enrayé i)ar le frein h vide, en mômo 
temps que la locomotive est enrayée 
par son propre fi-ein à vapeur D. 

La soupape à air est combinée avec 
la soupape à vapeur du frein. Si le 
mécanicien tire le levier H, le tube l 



ft 



!>oa[iapû >1 
prinrij 



iitue 



Soupape Sander combin*». 

1), tuyaa d'introdacliori do la vjpl 

a. ittyan d*édla^>penMul do la, 

l«'ur ; m, irou» d'air i R, cofl 

principal. 
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wt ouvert, et la soupape V est levée. La vapeur passe alors dans lo 
frdn, et l'air dans la conduite pi-incipale, co qui a j)our conséquence 
rcnrayag-e simultané de la locomotive etdes wagons, comme ci-dessus. 
L'ttccouplement des tuyaux est ti'ès simple ; les bouts sont euehâs- 
flésles uns dans les autres, l'air atmosphérique les presse encore da- 
Tantagc. Chaque tuyau — s'il devient le deruier d'un train — peut 
to formé par au clapet, et la communication est interrompue. 



§G. 



LC FREIN UBBlîELEIN. 



Ce frein est appelé à tort frein continu, car il u'euraya qu'un groupe 
fie véhicules : nuuïhiuc et tcuder, ou trois wiig-ons. C'est la force 
d'inertie ou force A'ive du train qui devient la force motrice des freins, 
^ii-dessus des deux rouleaux li, sur un môme e&sieu, se trouve le 




froitt lUberlein. 

' ^mB« ilu véhitulû^ R, rouleaux cd Lois; bb\ sabots; j. chalM pusaol dans !i< Tourgoa; 
B, Imior BfM CMitrepoids; tf, tif^àe 9D5p«nsion; t% lerior mobitQ natonr dn point (Ikoû; 
A, lerier coadÂ ; k. clialuo dos saJ)otB ; f. lige da Iraction ; v, clMntière ; 4, levier support 
4b b rliitne. 

évier h; il porte également deux rouleaux entourés d'une chsûne k, 

3aas Télat libre, le levier tu est tenu en place par la chaîne r, qui va 

ilefonrg^^n. S*ii faut enrayer, on laisse tomber la chaîne r, et 

iivec elle les pièces m, tj^ hj pour que les rouleaux H et Esc touchent; 
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la chaîne k s'euroule sur le disque s, et les deux sabots sont 
serrés. La cluiîiie k passe par d aux tiges des freins de la roue sui- 
vante, dont elle presse les sabots, et ainsi de suite pour les aut 
roues. S'il s'agit de desserrer, on soulève la chaîne r, les deux rou- 
leaux s'écartent l'un de l'autre et n'exercent plus de pression. 

Frein Iléberlcin appliqxié à la locomotive. — Si le mécanicien poi 
la tringle s en avant, le levier h descend, et les rouleaux h et R 
touchent. Lachalnefc s'enroule et — parlestiinglestetn — lessabot 
à droite et à gaucho sont serrés. 



Froin Ilcberlein appliqué & la locomotive. 

Kn laissant tomber le rouleau R en contact avec le rouleau H, la 
chaîne k s'enroule comme précédemment \ le levier i est soulevé et 
les autres leviers n, n', n" se meuvent dans k direction des lîèchcs, enfl 
effectuant le serrage des quatre sabots au moyen des tiges de traction. 

Frein Iléberlcin appliqué aiix wagons. — La clifdne h passe sur k 
trois rouleaux r, r, r, et propage la truf'tion à l'autre véhicule. Pour 
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mettre — à partir d'un seul point — tous les freins en action, la 
cofdo l attacliée eu o est tirée par imc moufle. Entre cette corde et le 
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g* 



évier h se trouve im tuseau g dont la rotation sur la roue ro permet 
ï raccourcir ou d'allonger la'cordo. Le garde-frein peut donc forcer 
contact des deux rouleaux la rapidité de IV-nrayage. Si cette 
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corde so déchire, par suite de Li Féparatdon du train, le fuseaul 
tombe, les rouleaux 8out pressés instantanément, et le serrage d^ 
sabots s'ensuit avec une rapidité suffisante dans la plupart des i 



§ 7. — LES FREINS A VAPBUB. 

L'application du frein à vapeur a poiu* but de ralentir la vi 
train avant de procéder au serrage du frein du tcnder qui, déte: 
nant Tarrôt complet, est un frein de secours pour le cas où les gard< 
freins n'auraient pas obéi au coup de sifflet. 

On se sert en outre du frein à vapeur ou à contre- vapeur q 
il faut descendre sur des pentes, à partir de 7 millimètres par mèb 
courant. 

La contre-vapeur devient actuellement moins nécessaire pour I 
trains de voyageurs qui ont des enrayages continus, très piiissau 
et faciles à graduer ; mais elle est indispensable pour les trains 
marcliandises, ou les convois militaires, quand ils sont très lourds. 

Mayxœiivre du frein d vapeur. — Pour faire fonctionner ce freîn, 
mécanicien ouvre les robinets d'eau et de vapeur, afin do faire pas 
ces fluides dans k boîte d'injection à tiroirs ; il ouvre le régulateur 
renverse la distribution en mettant le levier au premier cran de 
marche arrière ; il peut faunî varier la position du levier, eu s'él 
gnaat du point mort d'après la résistance à obtenir. 

Si le frein à vapeur a prc»duit son effet, on ramène la distributi* 
au premier cran en arrière, on ferme le régulateur et les robinets 
prise de vapeur et d'eau. 

Pour obtenir une vitesse uniforme dans tout changement de pi 
de la voie, le mécanicien plac* le levier de cluingement de marche 
façon à éviter toute mauceuvre brusque qui entraînerait des chi 
violents dans les attelages et môme la rupture de ces derniers, 

néffiilariié dti fonciionnemenl du frein à vapmtr. — Le volume 
vapeur injectée dans Vé<;happement doit excéder le volume de 
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vapeur aspirée par le pif?ton, afin d'empî^chor raspiration do l'air et 

[des gBZ, Cet excès de vapeur no doit pas aug:montcr sensiblement 

ik dépense totale de la ehaudiôre ; on ne verra qu*un lég-er filet de 

'Tapeiir à la cheminée. Si le volume de la coutrc-Tapcnr est insiiSi- 

iial.la vapeur no s'^^ehappe pas régulicremont par la cheminé©, et la 

pression s'élève dans la chaudière. 

Quant à Tinjection de l'ean dans le tuyau d'échappement, il faut 
qu'elle soit réglée do maniôre que Teau sorte en petite pluie fine par 
In cheminée, comme si la machine primait ; l'excAs d'eau serait dan- 
gereux dans les cyhndres. Si Teau n'était pas en quantité suffisante, 
le méiianicien s'en apercevrait ; il ne verrait pas de l'eau passer par 
la cheminée, puis le manomètre indiquerait un surcroît de pression. 



Emploi de la conirc-vapair sexiîe. — Une machine marche à contre- 
jTapeur ou on arriére quaïid ses roues tournent en sens inverse du 
[nniiTftmeut de sa distribution. 

Dans une machine lancée en avant et avec le déplacement subit 
^e la distribution en arrière, le tiroir ouvre l'admission d'une lon- 
gueur égale à l'admission anticipée, la vapeur dans le cylindi-e se 
à(i\m], et le cylindre se rempUt d'un mélang-e d'air et de vapeur 
•l^toudue. Ce temps d'aspmition se prolongée jusqu'à la fin de la 
l'uurse du piston. Si la lumière do gauche est f*îrmée, le piston com- 
prime l'air dans le cylindre, ot si cette môme lumière est ouverte, la 
vapeur de la chaudière passe dans le cylindre et s'y mélange avec 
l'eau. Le piston marchant à contre-vapeur rofoide ce mélange daas 
^ (^Jiaudièro et c'est \h le travail réssistant, qui est égal aux deux tiers 
•le la puissance d'une locomotive en marche. 

Cette marche à contre-vapeur offre de graves inconvénients. 
iJaborrl fair est aspiré dans la boite à fumée, et par conséquent il 
^8t très chaud et imprégné do corps étrangers : escarbilles, gaz do 
'a combustion ; puis ci^t air, qui est plus lourd que la vapeur, rem- 
plit le tube d'admission et empêche la vapeur d'arriver aux tiroii-s. 
^'^ n'est donc plus avec de la vapeur, mais avec de l'air que les pûî- 
*«iis résistent. — Le cylindre devient ime espèce de briquet 
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pneumatique dans lequel on allume un morceau d'amadou en pou 
sant le piston avec véhémence à fond. 

Cette clialeur de l'air se communique à la chaudière dont la prw-j 
sion peut monter très rapidement. En outre, ce mélange d'air et do | 
vapeur ne se condense pas assez vite pour faire marcher rinjectear 
qui finit pai» s'arrôtcr. Du reste , en poussant la contre-vapeur à k 
limite extrcme, on surmène la chaudière, on arrête ralimeatatioa» ^ 
enfin on Irûle garuîtui'e, cylindres et pistons. 



j 



Injection de vapeur et d'eau dans rC'chappcmmf. — Pour obvier ai 
inconvénients précités, on a créé, dans le tuhe d'échappement p3 
de la hoîte à tiroir, un nuag*e de vapeur mélangée d'eau. On y 
uiTivé par les quatre méthodes suivantes : _ 

Premièrement. — L'eau du tender est injectée à la base de l'éclu^^^ 
pcment et y est vaporisée par les gnz des cylindres. Il se forme ^■■i* 
mélange de vapeur et d'air qui est surcliauffé par les parois ^^^ 
cyhndre ; toutefois l'air des cylindres n'est pas éliminé. 

Deuxièmement. — Par l'injection de vapeur, on peut remplir 
tuyau d'échappement et empêcher Tenti'éo de l'air chaud cliargé 
fumée dans les cyUndres; mais on n'abaisse pas sufiisammcnt 
tcrapératm*e de la compression. 

Troisièmement. — A la suite de l'injection d'im mélange d'eau ^^1 
de vapeur puisé dans la chaudière, l'eau absorbe la chaleur de but] 
chaufFe par sa vaporisation et évite une élévation de température.' 

Quatrièmement. — Enfin on peut n'injecter que l'eau de la chau-^ 
dière dans l'érhappcment où elle se transforme en vapeur, pma 
arrive à l'état humide dans les cylindres. En ce cas, lea- appareils 
d'injection peuvent être simplifiés et les frottements deviennent plu:? 
doux. Par ce procédé, on espère arriver aux mt^mcs résidtats doxmé 
par les systèmes mixtes. 



Remarque. — Les dessins des appareils à contre- vapeur se ti'ouvenl 
à la fin du hvro. 
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Les signaux. 
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D est inutile do recommander au mécanicien l'observation des si- 
gnaux, n sait que ne pas y faire attention, c'est bmver la mort. Môme 
lue espèce d'inatinct le guide poiu* découvrir les signaux; ses yeux 
exerces les voient do loin. Mettez-vous, cher élève, sm* la locomotive 
dorricre lui; ne lui parlez pas; observez-le. Il aura déjà sifflé aux 
ireins, quand vous n aurez pas encore vu les feux rouges. 

Cependant, si une manœuvre exceptionnelle entraîne l'inobsorva- 
tioa des signaux, le mécanicien peut exiger qu'un agent de la trac- 
tion monte avec lui sur la macRino. S'il doit remplacer un do ses ca- 
marades, et s'il ne connaît pas la ligne qu'il doit parcourir, il peut 
exiger également d'ôtro accompagné par un agent de la voie. 

ILes signaux qui l'intéressent directement sont de deux sortes : 
ceux qu'il donne et ceux qu'il reçoit. Puis il y a une troisième sorte 
qu'il doit connaître, comme tout ce qui se passe sur un chemin de 
fer: ce sont les signaux que se fout les employés de gare entre eux. 
Les signaux sont produits par divei-s appareils dont nous recherche- 
rons l'origine, et dont nous indiquerons remploi : les drapeaux, les 
lanternes, les disques, les sémaphores, les cloches, les sonneries élec- 
triques, les trompes, les pétards, les feux, enfin les sifûets. 
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§ 1. — LHISTOEIQTJH DES SIGNAUX. 



Les anciens chemins de fer, ceux de rAngletcrre, n*avaicnt pas de 
sigTiaux, ot cela s'explique aisément. La vitesse des première.'? locïv 
motives n'excédait pas quatre lieues ou vingi kilomètres par Loupe, 
et les passages à niveau étaient défendus. Puis on ne voyageait pas 
pendant la nuit, car la nuit est faite poui* dormir, disait-on encore il 
n*y a pas très longtemps. 

Mais quand les trains commençaient à marcher à grande vitesse, 
Stephcnson le Grand s'aperçut qu'il fallait marquer les places impor 
tantes du tmcé pom* pouvoir les franchir avec sécurité, telles que !m 
profondes tranclïées dans les courbes, et les enti'ées des statïon.'î. 

Les première signaux comprenaient des tables, plaques ou plan- 
chettes carrées, peintes d'un côté en vert (allez doucement), de l'aulro 
côté en roug*e (arrêtez), et que tournait le cantonnier, surveillant de 
la voie, gardc-voio, le garde ligne actuel. Quand la table était effacée, 
c'est-à-diro placée paralhMcmcnt h l'axe du chemin, le mécanicien ne 
la voyait plus; la voie était libre ; le soir, on y attachait des lantemoa 
vertes ou rouges. 

En 1840, Stephenson faisait manœuvrer les signaux, — plusieurs ^ 
la fois, -^ au moyen de fils de fer que tirait un seul homme. 

Brunel, ring*énieur français, — rcnoinm<^ surtout par son rail w 
son tunnel sous la Tamise, — ayant remarqué que les couleunî ^ 
CCS tablettes no pouvaient pas toujours être distinguées avec cjsr* 
tilde, en multi[»!ia les formes; il les fit triangulaires, rectangul^r*? 
rondes : nos disques d'aujourd'hui. 

Les signaux primitifs pour annoncer dos trains au personnel <\o 
voie ot des gares étaient des signaux h main et dos signaux aci7^ 
tiques : petits drapeaux agités par les gardes et sons de trompe ^ 
pétés de garde à garde, — suffisants en temps calme ; mais pcnd^ 
rorag:e on n'entendait pas les sons et on no voyait pas les drapoaim 

Néanmoins ces divers signaux, quelque incomplets qu'ils fusses 
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offraient \o moyeu d'établir des tableaux de train, car dans la période 
Jiio rcxpérimcutatioa des chemins de fer on ne pouvait pas songer à 
3D départ régulier des convois ; leur arrivée était toujours imprévue. 
Uac fols on possession de ces tableaux, il fallait en assurer l'exécu- 
tion par le perfectionnement du système des signaux, 
^- On a donc essayé des sonnettes dont les fils allaient d'une guérite 
^Be garde à l'autre, mais on les a abandonnées aussitôt; elles n'étaient 
JHkis pratiques. Puis sont venus les mâis-signaux ou sémaphores, au 
haut desquels se trouvaient des ailes ou bras dont rinclinaison for- 
lait le signal commandant Tan-ét, ou indiquant la direction à suivre 
■ les voies do garage, ou la position des aiguilles, lescpiclles ont leur 
'agnaiix particuliers et en toUe profusion qu*à rapproche d'une 
grande gare, dans la nuit, le mécanicien se trouve comme dans une 
illumination. Il lui est difficile de distinguer les signaux dont souvent 
l'iin cache l'autre, et c'est de là surtout que pro'vioinient les accidents ; 
^J'oxpérionce a appris qu'il est trop tard d'arrét«r un train au moment 
^Bkù la fausse position d'une aiguille est reconnue. Du reste ces signaux 
^Bi'éoccupcnt principalement le personnel des gares. 
I Les tentatives de laisser commander par les voyageurs ou lea con- 
^■ïicteurs au personnel de la locomotive Tarrôt du train remontent à 
^Origine des chemins do fer. Ou avait installé sur le tendcr la \'igic 
**itc : garde de tender. C'était un conducteur qui regardait en arrière, 
Surveillait le train et avertissait verbalement le mécanicien des ùtô- 
6'Ularités qui pouvaient se présenter. Plus tard la vigie se tenait 
^^aiso dans la guérite du dernier wagon, et comme elle s'endormait 
Quelquefois on lui a enlevé son siège et actuellement elle doit se tenir 
^ohouti on l'appelle : le conducteur de queue. En cas de danger, c-ct 
iployé tire une corde, — la fameuse corde-sig-nal, — qui passe sur 
>ut le train et est censée être attachée au siCÛet, ou à la cloche, ou à 
timbre spécial du tender (1). 
IVauti-es communications telles que les lils électriques, les tubes 



0) Qwaut aux mots : cenBi^ Ctr* ottiphée, voir lo livre intitolô : lig Machinea, 
nr Emile Witlï ; second volume : IntercomniunicatioDa. 
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pneumatiques ou acoustiques, les miroirs réflecteurs, etc., etc., n'o 
pas réussi d'une manière absolue, soit à cause de leur complicatioi 
soit à cause de la désbwlmation — comme disent les Anglais — qi 
monti'ont les ag^ents des Compagiiies, quand il s*agit d'appliquer da 
iûuovutions, à moins que par hasard ils ne les aient inventées em 
mômes. 

L'utilité de tous ces systèmes a toujours été mise en doute. U 
Compagnies françaises, consultées par Tadministration il y a wingt m 
ont répondu que la communication entre le public et le mécAûicifl 
était inadmissible, parce qu'elle occasionnerait plus de danger qu'el 
ne reudi-ait de services. Néanmoins, pour donner satisfaction at 
voyageurs, la plupart des gouvernements ont ordonné de placer 
corde-signal dans tous les trains. La question est donc tranclice, 
nous désirons n'y plus revenir, d'autant plus que nous n'aimons 
cette corde qui, un jour, a failli nous étrangler. 

Les signaux explosibles, inventés en Angleterre vere 1845, 
des capsules en fer-blanc de 0'",01 de hauteur et de 0'",05 de 
mètre, remplies de matières fuhniuantes. Au moyen de petites ban- 
de métal qui y sont soudées, on les attache sur les rails. La roue 
la locomotive les fait éclater, et ils indiquent au mécaniden, par l 
explosion pareille à un coup de pistolet, le moment d'arrôtor. 

Pendant les brouillards, l'exploitation régulière des lignes très 
quentécs ne pourrait guère avoir heu sans ces pétards. Ils sont usi' 
on France depuis 1856. 

Quant aux feux-signaux, ou signaux de feu, ce sont des torcl 
à feu rouge ou vert, que les conducteurs jettent dans l'entrevoie pi 
protéger les ti*ains qui sont forcés de marcher doucement. 

Le premier télégraphe électrique fut adopté en 1835 par YM 
magne pour avertir les chefs de gare de la marche des trains, nt 
on ne l'appliqua que huit ans après cette époque en Anglotcrre, 
bien plus tard en Franco. (Voir les paragraphes ultérieurs.} 
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Partout l'autorité a cherché à réglementer lapplication des sig^iaux. 
M^me en Ang-Ieterre, pays du laisscr-faire eu industrie, la législature 
—à l'occîision de graves accidents arrivés coup sur coup — s'est oc- 
cupée de l'exploitatioa des railways, et par des bills a prescrit cer- 
taiacs mesures de précaution concernant les signaux. Les Compa- 
piies, irritées do cette immixtion dans leurs afiuiros, ont répondu : 
qu'en ce qui concerne les questions techniques les ingénieui's s'y 
entendent mieux que la Chambre haute et la Chambre basse réunies, 
qui n'ont jamais rien inventé, et qu'en résumé : charbonnier est 
maître chez lui. 

Mais les nobles lords et seigneurs, n'ayant tenu nul compte do 
cette sortie, ont édicté une loi de sûreté des chemins de fer, en vertu 
^ de laquelle toute Compagnie qui n'appliquerait pas un système de si- 
Dttux entre les voyageurs et le mécauicieu serait punie d'une 
nende de 24 livres sterling par jour, somme rondo de six cents francs 
prélever, sans plus ample informé, par les juges du comté pour éti*o 
tribuée aux pauvres de la paroisse. Les Compagnies^ tout en pro- 
testant contre l'incompétence des députés, se sont empressées d'ins- 
*^^er dans les trains rapides nombre de ces intcrcommunicatious, et 
personne n'ignore comment, en cas de danger, ces dernières fonc- 
**^onnent, ou plutôt ne fonctionnent pas, sm^tout chez nos voisins où 
*^s ingénieurs, plus que partout ailleurs, s'opposent à ce que le public 
participe à Texplciitation (1). 



% 3. — l'uniformité dans les signaux. 

Tant que les chemins de fer étaient isolés, la divereité des signaiix 
ïi'offiTiit pas de gi'ands inconvénients. — Mais, depuis que t^jutes les 
Ugncs d'une mÔme largeur de voie sont reliées entre elles et 

(1) Voir le livre d'Emile With : lex Atetitttres d'un feuM infjénieur. Paria, 
î^eatu, au PalaiB-Kojral. 
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possèdent des gares communes, les employés sont obligés d'étudier 
livrets de signaux des chemins qu ils ont à parcourir, et en plni 
système spécial adopté dans les gares couimuncs. 

Sur le réseau eiu'opéen, il existe 700 signes qui produisent 70 
gnaux, car il y a dix manières do donner un seul et même signal 

L'uniformité des signaux a doue dû s'imposer. Si elle a été £ad) 
établir pour chaque pays, il n'en a plus été do môme pour le tu 
international. Le champ d'expérimentation a été l'Europe centra 
elle a dû s'y prêter à cause de sa conformation politii^ue, du gn 
nombre de ses souverainetés et de la diversité d'exploitation soit; 
l'État, soit par les Compagnies. Jusqu'en 1865, l'établissement de 
uniformité a rencontré de nombreux obstacles, car chacun vo' 
faii'e prévaloir sa propre méthode. 

A cette époque, les ingénieurs de l'Autriche, de la Hongrie, 
l'Allemagne et de quelques contrées voisines ont fonné une Un 
tcclmique pour élaborer un projet d'exploitation imiformc. Tend 
dix ans, on a discuté, adopté, puis modifié les systèmes proposés; 
c'est enfin au 1er avril I875 que de ces délibérations est sorti, en 
autres dispositions : Vordre des signaux obliffaloires pour tous les e 
mhis de fer de VUnion. Il a été appnmvé par les Étatj;ot anncx 
leur règlement de pohce. Comme il est toujours bon de savoir ce 
se passe à l'étranger, nous allons en donner un résumé succinct. 
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Cet ordre divise les signaux en 5 catégories, à savoir : les sâgi 
de la voie, des gares, sur les trains, du personnel du train et du; 
gement des trains. 

HupwMx de la voie. — Ils comprennent les signaux aœustiqi 
par les cloches électriques (voir le pai-agraphe : Cloche électrique) 
les signaux optiques. 
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Signaux acoustiques. — Départ du train dans la direction de A à B : 
nombre déterminé de coups de cloche une fois. — Départ du 

ain daus la direction de B ù A : môme nombre de coups de cloche 
dtfux fois. — SigTial de repos; aucun traia ne passe en dehors des 
heures réglementaires \ pa;> de tniin extraordinaire : môme nombre 
lie coups répété trois fois. — Signal d'alarme, attention; il faut s'atr 
tendre à un événement extitiordiuaire : même nombre do coupa répété 
six fois par les cloches électriques. 

Siguaux optiques. — Le train peut passer : le garde-ligne fait face 
BU train; dans l'obscurité, il présente sa lanterne à feu blanc. — Mar- 
chez lentement : le garde présente son drapeau dans l'étui ou sa lan- 
terne verte. — Les sections à parcourir lentement sont marquées par 
desplaqueset par des lanternes. La première lanterne vers le train 
wt verte, la seconde blanclie. — Arrôt : le garde agite son drapeau 
ou sa lanterne. 

l'emploi du sémaphore et de la corae d'appel est facidtatif pour la 
voie. 

Signaux des gares, — Ce sont comme précédemment des signaux 
^<^UBtiques et des signaux optiques. 

Sig-iiaux acoustiques. — Permission de monter en voiture : un coup 
^^ cloche. — Montez : deux coups. — Départ : trois coups. 

Signaux optiques. — L'enti'ée en gare est fermée : le bras du séma- 
'^'^pe hori;!ontal à droite ; lanterne rouge à l'extérieur, lanterne vei-te 
''intérieur. L'entrée en gare est libre : le bras incliné h ilroite ; lan- 

f^^e verte à lextérieurj lanterne blanche à rintérieur. A 600 mctres 
^ 1 ,000 mètres en avant du sémaphore, il y a un disque avec lan- 
'Tlc et manœuvré automatiquement par le sémaphore. 

^ifpiaxtx sur tes trains, — Train ordinaire : deux lanternes blanches 
* l'avant et trois lanternes rouges h l'arriùrc. — Train ordinaire suivi 
^ tixi train cxtraordinairo : k l'avant une lauteme rouge, à l'arriére 
^Ovijc lanternes rougeâ et uuo verte. Le jour : un disque vert h l'ar- 
^^'^rc du dernier wagon. 
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SignaiLV du personnel des trains. — Sifflet à vapeur : atteniion, 
un coup prolongé ; serrez les freins, trois petits coups rapides; lâchez, 
deux coups prolongés. — Sifflet à bouche : le personnel doit monter, 
un coup prolougé ; dtipart, deux coups prolongés ; arrÔt» trois coi 
rapides. 



a^a 



Signaux du rangemmt des traiyis. — Ces signaux sont donnés ai 
iTi6cai)icien, au moyen d'un sifflet à bouche, par les chefs d*cquipe oi 
les chefs de train : avancez, un coup; reculez, deux coups; arrêtez 
trois coups. Ces signaux peuvent ôtre donnés aussi avec le bras o\ 
avec une lanterne : agité de haut en bas, placé horizontalemi 
tourné en cercle. 



1 



Comme on a pu le voir, Tunifonnité de ces signaux officiels n 
qu'apparente, car les signaux imï)ortants, tels que ceux des aiguilles 
des bifm*cations, des ponts tournants, des tunnels, etc., etc., enf 
mot des pointe noirs, ne sont guère mentionnés,etlesadniimstratioiii 
séparées restent libres do les établir à leur convenance. 
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Dispositions générales, — Les signaux servent à mettre les agei 
de la voie, des trains et des gares en communication entre eux, pouj 
la transmission des ordres ou avis concernant la sécurité et la régu- 
larité de la marche des trains. Tout agent, quel que soit son gradfi, 
doit obéissance passive aux signaux. Tout ordre transmis par unfl 
gnal doit être exécuté immédiatement. Sur tous les points et à toSS 
heure, les dispositions doivent être prises comme si un train était at- 
tendu. Par exception, cette prescription ne s'appUque jms, pcudani 
la suspension du service, aux hgnes à service inten-ompu durant un( 
partie de la nuit. L'absence de tout signal indique que la voie est 
libre. Los signaux se tlivisent en : signaux à vue et acoustiques. 
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%nanr à inte. — Les signaux à vue différent siuvant qu'ils sont 
iiiits de joiu" ou do nuit. Les signaux de nuit doivent être employés : 
l'iô soir, à partir du moment où ces signaux deviennent plus vi- 
site que les sig^iaux de jour, jusqu'au matin, lorsqu'ils cessent 
d'i-Hre apeirus plus distinctement quo ces derniers ; 2° dans les sou- 
terrains, aussi bien de jour que de nuit ; 3** jicndaut le jour, en raômc 
tom[«que les signaux de jour, lorsque, par suite do l'état de l'atmos- 
phère, ils peuvent être aperçus plus distiuetemeut que ceux-ci. Los 

I Hjraaux à vue comprennent : les signaux à main ; les signaux fixes ; 

' loi sgnaiix d*aiguiiles ; les signaux des trains ou des maclûnes 
isolées. 

Signaux à »mm. — Les signaux à main s'exécutent : le jour, avec 
un drapeau vert ou rouge ; la nuit, avec im feu blanc, vert ou rouge 

Signaiix de jour, — Le drapeau roulé ou dans son fourreau indique 

t|nc la voie est libre ; le drapeau vert déployé <'ommaude le raleutis- 

iKoient; le d!*apeuii rouge déployé eommuudo l'arrêt immédiat j 

i défaut de drapeau rouge, l'arrêt est commandé, soit eu agitant 

[■vivement de haut eu bas et de bas en haut un objet quelconque, soit 

evant les bras de toute leiu* hauteur. 

ISifjnaux de nuit. — Le feu blanc indique que la voie est libre ; le 
^*ttYert commande le ralentissement; le feu rouge commando l'arrêt 
ÎKUïiédiat ; le feu jaune commande également l'arrêt sur les voies ac- 
cessoires ; à défaut do feu rouge, toute lumière vivement agitée de 
tnut en bas et de bas eu haut trommande l'arrêt. Les agents chargés 
^de faire les signaux peuvent êti-e remplacés, le jour, par uu drapeau, 
ou, la nuit, par une lanterne. Le drapeau rouge, ou le feu rouge, 
! à l'extérieur d'une voie ou bien dans la voie, commande l'arrêt 
Qérliat h tout train ou macliiue se présentant sur cette voie. Le 
peau vert, ou le feu vert, placé à l'extérieur d'une voie, sur les 
QCs à double voie, r/immandc le ralcmtissemcnt à tout train ou 
|>ïnchiac se présentîuit sur cette voie. Sur les lignes â voie imique, lo 
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drapeau vert, ou le fou vert placé à g^urho tic la voie dans le 
de la mardic dos trains oxi machines, auxquels il s'adresse, comniai 
également le ralentissement à ees traiua ou machines. Le drap 
vert peut Ûtre remplacé par une plaque pointe en vert sur une i 
et en blanc sur l'autre. Le drapeau blanc, ou le feu blanc, plao 
Textéricur d'une voie sur les lignes à double voie, et à gaucho sur 
lignes à voie unique, indique îc point où la vitesse uonnalc peut i 
reprise. 

Sigiuinx dans les tnanméires. — Dans les manœuM'CS avec la i 
chine, la dh'cction des mouvements est déterminée par la ]»tsitioa 
la cheminée de la machine par rapport au mécanicien ; elle préo 
cet agpcnt dans les mouvements en avant, et le suit dans les mou 
ments en arrière. L'agent chargé de commander les manœuvrefi i 
donc toujours, avant d'ordonner un mouvement, ne rendre c^mm] 
do la position de la cheminée do la machine par rapport au mé 
cieu. Les mouvements do machines, de voitm*es ou do w; 
peuvent être commandés au moyen des signaux suivants. Le jour 
signal de marche • eu avant, eu arrière • est donné en agitant 
drajHjau raulé ou le bius étendu horizontalement ; pour l'cxécui 
do ce signal, le corps faisant face à la voie, Tagent se sort du 
droit loi^sque la machine et les véhicules doivent marcher poiur 
dans le sens de sa droite à sa gauche ; il se sort do son bras gau 
dans le cas de marche eu sens contraire. Le signal ■ doucomont 
Eût eu cessant le mouvement du dtupoau ou du bras, en l'élova; 
en le teuaut immobile en l'air. Le signal de • halto • est fait o 
uant im draiMjau rouge déployé ou eu abattant vivement et à 
sieurs reprises le bras do haut en bas, la paumo de la main toun 
vers le sol. La nuit : lo mgnal de marche • en avant ■ est doun^ 
balançant le feu blanc transversalomont à la voie, et en le toun 
vera le mécanicien. Lo signal do marche • on arrière » est doad 
balaueant lo feu vort trans\xr3alcmcnt à ki voie, et eu lo toun 
vers le mécanicion. Lo signal « doucement t est fait eu oos&aa 
balancement, on élevant le feu blanc ou le teu vert, et en le mai: 
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Dant immobile h hautour rlo Tépanlc . Le sigTial do - halto » est donné 
m abaissant \*ivcmi!nt lït en élevant les inômes feux, à plusieurs re- 
prises, ou bien eu présentant au méeanicien le feu rouge. 

Signaux fixes, — Les signaux fixes se composent d'une plaquo 

I pouvant occuper, en tournant autoiu* d'un axe vertical, deux posi- 

tioas, l'une parallèle et l'autre porpondiculaire à la voie ; la nuit, ils 

portent une lanterne qui présente des feus de couleurs différentes 

dans les deux positions du signal. Les signaux fixes sont de trois 

espèces : 1" signaux uvaniîés à plaque rondo, s'adressant aux trains 

ou macliines circulant sur les voies principales ; 2" signaux d'an*ôt 

absolu à plaque carrée rouge, s'adressant aux trains ou macliines cir- 

fCuiaut sur les voies principales ; 3*» signaux d'arrêt absolu à plaquo 

jcarrcc jaune, s'adressant aux trains ou machines circulant sur les 

(■^'oicH de service. 



Signaux atuuicés à pldqtie >vtKÎe. — Les signaux avancés à plaque 
ronde sont employés pour protégera distance les gares, certains pas- 
s^oges h niveau, et tous autres points où les trains peuvent rcncon- 
îr des obstacles. 

Les plaques de ces signaux sont peintes en rouge sur la face qui, 

lans la i>(>sition peiiicndiculaire à la voie, se présente aux trains ou 

lux nuicliines se dirigeant vers le point h. protéger ot en damier blanc 

uoir sur l'autre face. La nuit, la lanterne dont ils sont mimis pré- 

ente à volonté, dans la direction oyjposée h celle do la gare ou du 

I \vjiut que le signal doit protéger, un feu blanc ou un feu rouge, et du 

côté de la gare ou du point h protéger, un feu bleu ou un feu blanc, 

Lcjoïu:: lo signal effacé parallèlement à la voie indique que la voie 

est libre ; le signal présentant la face rouge perpendiculairement à 

la voie commande l'arrêt. La nuit : le feu blanc indique que la voie 

B§t libre; le feu rouge commande l'arrêt. Du côté de la gare ou du 

l>oint & protéger, le fou blanc indique que le signal est à Tarrét, et lo 

feu bleu annonce < voie libre • . 
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SitfnaiLx d'arrêt absolu à pfaqite carrée rouge. — Los signaux d'iir- 
rôt absolu doublent certains s%maux avancés, ou couvrent, h petite 
distanc-e, les points tels que les branciiements et intersections do 
voies, qui cxig*ent une protection particulière. Les plaques carrée 
sont peintes de manière à présenter, dans la position perpeudiculaira 
h la voie, aux ti*ains ou aux mueliines se diri«jeaut vers le poiut 
protéger, une face comj)lètement i-ouge et aux trains marcliaiit ta 
sens inverse une face complètement blanche . La nuit, la lanteru 
présente à volonté, dans la direction opposée à Ct.'Ile de la gare «lu d 
point à protéger, un fou blanc ou im double feu rouge, et du c^tt*" 
la g-are ou du ])oiut à ])rut6^^er, un feu bleu ou un feu blanc. Le joui 
le signal etlacé panillèletnout à la voie indique que la voie est libn 
le signal présentant la face rouge perpendiculairement à la vti 
commande Farrèt absttlu. La nuit : le feu blanc indique que la vc 
est libre, le double feu rouge commande l'arrfH absolu; du côté i 
point à protéger, le feu blanc indique que le signal est à Tarrèt, et 
feu bleu amionco • voie libre » . 

Signaux d'arnH absolu à plaque carrée janiie. — Les plaques ca 
rées des signaux s'adressant aux trains circulant sur les voies 
ser\nt'e sont peintes en jaune sur la face qui, dans la position perpe 
diculaire à la voie, se présente aux machines se dirigeant vers 
poiut à protéger, et en blanc sm* l'autre face. La lanterne dont i 
sont munis présente, à volonté, un feu blanc ou un feu jaune ai 
trains se dirigeant vers les points à protéger et un feu jaune ou l 
feu blanc dans la direction opposée. Le jour : le signal efiacé para 
lèlement à la voie indique que la voie est libre ; le sigUtol présentai 
la face jaime perpendiculairement à la voie commande Tari'ét absf»li 
La nuit ; le feu blanc indique que la voie est libre; le feu jaimo co 
mande Tarrét absolu. 

Signaux d'aiguilles. — Les signaux d'aigmllos, ou signaux iudîci 
teurs de directiou, sont destinés à faire connuitre aux mécaniciens 
position des aiguilles. Ils se composent d'un disque pouvant uccupoi 
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i tournant autour d'un axe vertical» deux positions, Tune paralh^le 
^t Tautre perpendiculaire aux voies. Pendant la nuit» le disque est 
nraionté d'une lantt^rne prmvarit donner (piatre feux. î,ô signal est 
laux aiguilles par une ti^e (pii fuit placer le disque parallèlement 
pendiculairement à la voie, suivant la position des aiguilles. 
Tàïii hifurcations de deux voies de circulation, le disque efiacé, le 
our, ou le feu blanc, la nuit, indit^ue que les aiguilles sont disposées 
Kuir !a direction de gauche ; un disque vert perpendiculaire h. la voie, 
ïjour, ou un feu vert, la nuit, indique que l(\s aiguilles sont dispo- 
lées j»our la direction de droite. Aux brauflirunents des voies d'évite- 
eut sur la voie directe dans les gares» sur les lignes à voie unique, 
sdiïitiue effacé, le jour, ou le feu blanc, la nuit, indique que les ai- 
oilles scmt disposées pour la voie directe, et uu disque vert perpen- 
re à la voie, le jour, ou un feu vert, la nuit, indique que les 
Des sont disposées pour la voie d'évitcment. Aux branchements 
'les voies de circulation des voies desservant des dépôts de ma- 
clûnes ou servant au stationnemeut de wagons, le dis(iue efiacé, le 
jour, ou le fou blanc, la nuit, indique que les aiguilles sont disposées 
pour la voie de circidation ; le disque rouge perpendiculaire à la voie 
"u le feu rouge du côté de la pointe des aiguilles, et le disque vert 
"u le feu vert du côté du talon, indiquent que les aiguilles sont dis- 
pOaée s pour la voie accessoire. 

W Signatix des train» ou des machines isolées. — Le jour, les trains ou 
«Hfhines isolées, circulant en dehors des gares, ne portent aucun 
*igTial, sauf dans les cas exceptionnels indiqués ci-aprcs. Pendant la 
^**it : en dehors des gares, toute machine drcnlant isolément doit 
'ï^ODtrer au moins im feu blanc à lavant daas le sens de la marche, et 
^^ feu rouge à l'arrière. Dans les gareB, ou entre les dépôts et les 
ff*ï«8 correspondantes, toute machine circulant isolément doit mon- 
*^P Un feu blanc à lavant et im feu blanc h Tarricre. La nuit, tout 
^^^n en marche doit montrer deux feux blancs à l'avant, sauf dans 
^ <îas indiqué à l'article 20 ci-aprè», où un seul feu bianc pourra suf- 
^^. Il doit montrer à l'arrière, saufdaus les casd-aprèfl «péeifiés, trot» 
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feux rouges, dont doux plac^^s aux angles supérieurs du dernier 3 
de l'un des derniers vciiiculos, et le troisième ii la hauteur du crod _ ^ïrf 
d'attelage du dernier véhicule. Les deux signaux de cAté» qiL ^ûs 
Boiout ou non placés 8lu* le dernier véliicule du train, doivent être t^»'^ 
visibles pour les ag'cnts des trains^ des gares et de la voie ; ils p- :x^- 
seutent toujours des feux blancs vers Tavant du train. Les disposi- 
tions concernant les signaux des trains en mai'che ne s'appliquent pws 
aux trains ou parties do trains en manœuATC dans les gares. Un dra- 
peau vert, le joiu% ou un feu vert» la nuit, placé à l'arrière d'un tntia, 
à droite, dans le sens de la marche, indique que ce train est dédou- 
blé. Un drapeau vert, le jour, ou un feu vert, la nuit, plané à rarri«>rB 
d un train, à gauche, dans le sens de la mai-clie, indique que co train est 
suivi par un train facultatif. Deux drapeaux verts, le jour, ou deii?c 
feux verts, la nuit, placés à l'arriére d'un train, indiquent que ce traifl 
est suivi par un train spécial. Tout train ou toute machine circulant à 
contre-sens par suite de circonstances excei)tiouneUes montre, le jour, 
un drapeau i^ouge arboré à l'avant dans le sens de la marche ; la nuit, 
un feu rouge en bus des signaux réglementaires. Les signaux d'ar- 
rière restent, dans ce cas, ceux prescrits parles articles préc^édents. Pour 
annoncer qu'une madiine doit rentrer immédiatement à son point de 
départ, elle doit montrer à lavant dans le sens de la marche, le jour, 
un drapeau vert; la nuit, un feu vert ajouté aux feux blancs régle- 
mentaires. En cas de double traction, co signal est toujours placé & ' 
Tavaut dû la première machine. 

Signaitx acouatiquo^. — Ce sont les suivants : 1" la trompe ou la 
corne d'appel; 2" le sifflet à vapeur des machines; 3" le sifflet do 
poche ; 4" la cloche ou le timbre placé sur les tendors ou sur les ma- 
chines ; 5** les signaux détonants ou pétards. 

Trompe ou corne d ajypeî. — Les aiguilleurs et les agouts de la voie ■ 
communiquent de la manière suivante, entre eux et avec les agents 
dos gares : un son do trompe ou de corne prolongé annonce Tajv 
proche des trains ou macliines portant des numéros impairs ; deux 
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[sons du trompo ou de corne proloug-éa annoncent l'approcha des trains 
flun'bant dans le sens des trains portant des uum<['ros pairn; plusieurs 
muA di! tnim^Hî ou de coruo vivement réîxjtés dumaudent du seiîours. 
Ce sgmû d'alarme ne doit ôti-e fait que dans des cirnonstancos graves. 

! Tout ag^nt qui n'est pas retenu par un service forcé doit se porter 
toatdc suite sur le point d'où port le sig-nal. 



i vapeur des machines. — Les mécaniciens commimiquent 
i du flifllet à vapeur avec les agents des trmns. de la ma- 
nière suivante : un coup de sifflet prolongé commande l'attention ; 
ieux coups de sifflet brefs ordonnent de serrer les freins jusqu'à 
'ottement ; plusieurs coups de siflîet brefs ordonnent de serrer les 
kiua jusqu'au refus; un coup de sifflet bref commande de desserrer 
^ ireius, et annonce la mise en mait:lic du train ; quatre coups do 
ifôet prolongés rappellent un conducteur ou un clxauffour, détadiô 
ur protéger, à l'arrière, un train ou une machine. Len signaux in* 
iqués ci-après servent aux mécuuicions à communiquer avoc les 
fûutd dcti gares, de la voie et des dépOts : 1" En pleine marclie : uti 
Kip de siûlet prolongé annonce l'approche d'un train ou d'une ma- 
lûc. 2** Aux abfirds des bifurcations : un coup do sifflet prolongé 
dique un train ou une machine devant aborder l'aiguille de bifurcu- 
>Q par la pointe et devant allerà gauclie ; deux coupis de sifflet pro- 
ig^6 indiquent un train devant aborder l'aiguille de bifurcation [mr 
tiilou ; trois coups de sifflet prolongea* indiquent un train on une 
icluue devant aI>order l'aiguille de bifurcation par la pointu et devant 
cr ii droite, d» Aux abords des point« do stationuemeat dos ma- 
UDesde secours : des coups de sifflet prolongés et répétés annoncwat 
se le train a besoin de la machine de aeootirs. 

Sifflet de pocfte. — Les mSieU de podw ou de muioe sont ein-' 
lyés par les cheiâ de gaie et ïean snppiésoti poiirdooMr le signal 
départ aux cfae&de tninet aux méeuMietis des marhinm isoléesr 
coup de sifflet de poche, dunné à proTimité du ff>urgon de téte^ 
iqoe au chef de tiain que le tnta est prêt 4 se »etli» en meidie. 




!^ 
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et que rien, on ce qui concerne le ?cn'ico du chef de f?are, ne sop-^^ 
pose ù son <léi>art. Le m»^me sig^ial, donné à proximité d'nne machini 
isolée devant se mettre eu i^oute, iudii[ue que c^tte machine doit ; 
tir dès qu'elle le pouri-a. Toutefois, si la machine ne doit pas être i 
compag'néo par un agent de l'cxploitution, le cJief de gare doit donne - 
verbalement l'ordre de départ au mécanicien. Ces sifflets peuvet 
aussi sei'vir à commander aux mécaniciens lors des manœuvres ii 
machine : deux coups de siûlct prolongés signifient i en aA'aut 
trois coups de siflîet -prolongés signifient - en arrière » ; plusiei 
coups de sifflet saccadés signifient « halte • . Les signaux au siffl*;:^ 
sont employés dans les manœuvres concurrenament avec les siguaur= 
à vue. Lorsque les mécaniciens de manœuvre sont au repos, ils n^ 
doivent obéir au sigmil de marche donné par le sifflet (|U autant qu'i^ 
est confirmé par le signal à vue ; mais lorsqu'ils sont eu mouvement ^ 
s'ils ont perdu de vue l'agent qui commande la manœuvre ou celuji 
qui transmet les signaux à vue, ils doivent s'arrêter dès qu'ils eu 
tendeut le signal de « halte » donné par le sifflet, et ne se rcraetl 
en mouvement que lorsque l'agent chargé de leur faire les signmii 
a vue s'est placé de manière à faii-e visiblement le signal île marcJie 



Cloche ou timbre placé sur les machines ou sur les tenders. — Tous 
les tenders et toutes les machines-teuders sont munis d'un timbre od 
d'une cloche dont le battant peut être mis en mouvement, au moycB 
d'une corde, parle conducteur de tête du train. Lorsfpie les traii 
sont arrêtés, le son du timbre ou de la clo<'he commande le dépa 
aux mécaniciens, et lorsqu'ils sont on marche il leur commande 
larrôt. 



SignatLv déionanta ou pétards. — Quan<l il y a lieu de faire usagi 
de pétards, on en fixe deux, l'un sur le rail de droite, l'autre sur le 
rail de gauche, à 25 ou 30 mètres l'un do l'autre. Par un temps trê 
hiunide, il convient d'en placer un troisième, espacé du second îi pei 
près de la distance qui sépare les deux premiers. La détonation d'un 
ou de plusieurs i^étards commande l'arrêt immédiat. Le jour et \tm 
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finit, les pétards sont employés : 1" par tout ag-ent charg'6 (le cou- 
vrir un train, lorsqu'il ne peut pas rester sur la voie pour faire les 
Hig"iiaiix; '2" par le conduct^eur d'arrière d'un train, ou par le cliauf- 
four d'uue marliinc isolée, loi'sque la vitesse est réduite à celle d'uu 
tionime marchant au pas ; 3" par les agents chargés de faire des si- 
gnaux à vue, en temps de hrouillard ou de tourmente ne permettant 
pas d'apercevoii" les signaux à main à cent mètres de distance ; il 
doit en Ôtre de môme dans les souterrains, lorsque la fumée ne per- 
met pas d'apercevoir les signauv hmainîïlamAmo distance. La nuit, 
les pétards sont aussi employés lorsque les lautemes ne peuvent res- 
ter allumées. Lorsque les pétai'ds sont employés comme complément 
d-cs signaux à main, ou pour remplacer des signaux fixes, ils doivent 
ôtre placés à ciuqiuinte mètres en avant au moins du signal qu'ils 
complètent ou remplacent. Dès que les causes qui ont fait employer 
les pétards cessent, et que ces signaux ne sont plus utiles, il y a lieu, 
autant que pos.sihlej de retirer de la voie ceux (jui n'ont pas été écra- 
sés. Sauf les cas do force majeure et ceux prévus d'une manière 
explicite parles règlements, l'emploi des pétards ne dispense pas do 
relui fies signaux ordinaires h vue, qui doivent t<:)ujours ôtre faits 
dîiii^ les conditions prescrites ])ar les règlements. Par exception, 
l'agent qui se trouve être seul yiour couvrir un obstacle interceptant 
la circulation dans deux directions opposées, et qui n'est muni que 
d'un drapeau, le jour, ou d'une lantenie, la nuit, peut se borner à 
placer des pétards à la distance réglemcntaii'C de l'obstacle, dans les 
doux directions. 



^ 



Distances atixq\uiUes se font les sigrui^Lv. Espacement des trains. — 

^s signaux de ralentissement sont faits à 800 mèti'cs, au mïiitis, du 

point qui nécessite le ralentissement. Cotte distance doit être portée 

^ l,00O mètres dans les pentes supérieures à 10 millimètres par 

Piètre. Par contre, elle peut ôtre réduite à 500 mètres lorsque la voie 

Présente aux trains arrivant uue nunpe de plus de 5 millimètres par 

'uètrc. Les signaux d'arrêt à la main et les signaux détonants ou 

Pétards doivent ôtre faits : h 1,000 mètres, si la voie ne présente pas, 
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entre le situai et le p«>int h coiuTir, aux trains se dirigeant vers 
dernier point, des pontes dépassant 5 millimètre» par mètre; 
1,200 mètres, si Ton rencontre dans ce parcours ime pente sup 
ricuroàr)millimètresot no dépassant pas H millimètres ;ii 1,500 mètrt^^ 3«, 
si la ponte dépasse 8 millimètres. Pur contre, ai la voie, entœ le fe==ii- 
gnal et le point à couviir, présente une rampe de pliis de 5 miL 2i- 
mètres par mètre, la distance de protection peut ôtre réduite à 
800 mètres. Sur les rampes de 10 milliniètrea et au-dessus, la 
tance de protection peut être réduite à moins de 800 mètres, en v 
d'ordrcs de service s'appliquant h des parties de ligne déterminées. 



ite ài 
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Espacetnent des trains. — Le signal d'arrêt doit être fait pendant 
les dix minutes qui suivent le passag'O de chaque train ou de chaque 
macliine isolée, (}ue ce signal soît fait à la main ou à l'aide d'un signal 
fixe. Après l'écoulement de cette période, pondant laquelle le signal 
d'arrêt est obligatoii'e, le sig-nal de ralentissement doit être fait à tous 
les trains survenant pendant une période de cinq minutes. Le temps 
pendant lequel le signal d'arrêt doit Ôti-e maintenu, notamment au 
départ des gares ou des voies de gai-age en pleine voie, peut toute- 
fois n'être que do cinq minutes : 1" lorsque le premier trtûn a une 
marclio plus rapide que le deuxième; 2" lorsque la distance à parcou- 
rir, sur la môme voie, par Jes trains qui se suivent, u excède piis 
2,000 mèti'es. L'intervalle peut même ôtro réduit à trois minute», 
loi'squc les deux trains qui se succèdent doivent, ti moina do 
1,(K)0 mètres du point de départ, suivre chacun une voie différente. 
Dans co dernier cas, la durée du sig-nal de ralentissement qm suit le 
signal d'arrêt peut aussi être réduite à, trois minutes. Dans tous les 
autres cas, cette durée doit être de cinq minutes. 



4 



Jtfattrea d'ordre. — Tous les agents du service actif doivent fit 
lorteius d'un exemplaire du présent règlement. 



LES F£UX-eiOKAUX 
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8 6. — LES PnuX-SIONAUX. 



Les Itiux-siguaux consistent eu torchea tl'ime lunt^ueur de 0"',20 
et de lô à 15 millimètres do diamètre. 

Ces tofclics, dont les unes produisent en brûlant une flamme 
rougo et les autres une flamme verte, sont formées par une pîite 
onctueuse renfermée dans une double enveloppe en étoffe rendue 
imperméable par du caoutchouc. La couleur do l'enveloppe extérieure 
indique celle que produit la torche quand elle brûle. L allumai^ des 
torches peut avoir lieu, soit au moyeu d'allumettes ou d'umadou, soit 
à la tiamme de la lampe d'une lanterne, La dm'ée de la combustion 
(le chaque torche est de cinq minutes au moins. 

Le but de ces signaux est de permettre, la nuit, à un conducteur 

i>locé à l'arrière d'un train marchant lentement mais, cependant, 

CQcore assez \'ite pour qu'il ne puisse pas descendre et pijser des 

pétards, de se protéger, en laissant tomber, dans l'entrevoie, une 

torche allumée. 

Ces signaux ont la signification suivante : les torches produisant 
^ïXo ilamme de couleur rouge sont affectées à lu protection des trains 
^ix"ciilant dans le sens descendant ot celles produisant une flamme 
'•^i couieui* verte sont affectées à la protection des trains circulant 
'^s^ns le sens montant. La flamme do ces torclies se distingue facile- 
'^^«nt des feux des signaux de nuit ordinaires. En conséquence, 
f^^iDiu* les trams descendants imo tlaimno rouge, et pom* les ti'aîns 
^^*^uutauts une flamme verte, brillant sur la ])latc-forme de la voie, 
*^'*^^quc aux agents des trains ou machiues en circulation que leur 
^ ^ ^gin ou lem- tiiachino est précédé, à moins de cinq minutes d'intervalle, 
jB^ar im train en mauvaise marche i et leur devoir, eu piu-eil cas, est 
^^^0 se rendre immédiatement maîtres de la vitesse du tmiu ou de la 
*^Xiac!iiue et d'avancer ensuite [)rudenmicut en cuuservaut la possi- 
viilité de s'arrêter dans l'espace de voie libre ; si, après avoir marclié 
^iinsi pendant cinq minutes, ils n'aperçoivent pas un nouveau feu, 
\\s reprennent leur vitesse en redoublant d'attention. 
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Emploi des fctLT-skfnmLr. — Les feux-signaux sont enfermés ds 
des boites cylindriques en cuii* semblables à celles en usa^e poa 
les si^naux-piHîirds. Chaque boîte cnniient six torrrhes pr(ninis 
une flamme rou^c et six torehes produisant uue flamme verte ; ch 
cuno d'elles porte un numéro d'ordre ayant pour but d'en faciliter Ja; 
reconnaissance et la désignation. 

Avant le départ de chacim des trains qui doivent êtremumBdâ 
feux-signaux, \m agent désigné pai* le chef de gare remet la loite' 
au conducteur d'arrière en présence du chef de train qui ronstite 
qu'elle est bien complote par une note portée sur le journal du train. 
A l'arrivée à la gare termiuus du train, un agent de la gare reprend 
la boite, dont il vérifie le contenu également en présence du coulln^ 
tetir-chef qui cfjn>state à nouveau, dans son rapport, l'état dans 
lequel elle se tmuve, en justifiant, s'il y a lieu, l'emploi des ton'hfs 
manquautes ; la boite est ensuite réexpédiée dans les mômes condi- 
tions h son point de dépai-t, conformément aux indications do 
roulement. 

Si, en cours de route, les torches remises à un train se trouvent 
épuisées ou sur le point de l'être, le conducteur d'arrière on avise b 
première gare de réserve flésiguée par le roulement, et le rempla- 
cement des torches s'effectue en présence du conducteur-cljef qui 
mcutionne le fait à son rapport en justifiant l'emploi de celles <^ui 
manquent. Le chef de la gare de réserve signale également le fait 
à sou rapport journalier. 

L'attention des euuducttnirs est tout partieulicrement appelée sm 
les soins à appfjrter dans l'usage <le ces signaux qui sont d'un prix 
élevé et dont remploi non justifié serait sévèrement réprimé. Il leur 
est, à ce sujet, recommaudé de la manière la plus formelle de u'c 
faire usage que quand il est absolument impossible de descend 
pour poser des pétards qui doivent toujours être employés de pr 
férence. 

En cnnséquence, im conducteur d'arrière qui constate que 
vitesse de son train, bien que n'étant pas suffisamment ralentie pou 
lui pei-mcttre de descendre, Test cependant assez pour lui 
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Icramdi'e qu'il soit rejoint par un train ou une inacliino marchant dans 
m^me sens, doit laisser tomber dans l entre-voie, après l'avoir 
[Iiuuée ainsi qu'il est dit plus haut, ime torche de la couleur voulue 
: s'assurer que cette dernière brûle bien. A cet eSet, le conducteur 
loit choisir do préféreucc, pour laisser tomber la torche, le inomeut 
pùson train se trouve dans uu a]iy:uemcut droit afin qu'il puisse voir 
flamme et surtout que cette dernière puisse ôtre aperçue du plus 
rioia possible par les a^-ents des trains ou macliines survenant dans 
|Io mûme sens. 

Cette prescription est essentielle et les conducteurs doivent Vcxé- 

|cuter avec le plus grand soin, afin que la torche tombe toujours 

BUT la plate-forme de la voie eu dehors de lac|uelle elle pourrait 

rionner des incendies ; la vitesse ralentie du train en rend 

railleurs Texécution des plus faciles. 

Il est, en outre, recommandé de laisser tomber la t<irche immé- 
liattiJi^ta^rès avoir allumé la mèche et de ne pas attendre que la 
^nl^Elle-mème en combustion, ci»r alors le choc poun-ait 



h^itet^^^ SU] 
arrOt. 

Ciis feu.x- 
la niapc'he des 
rc^^omtnandcr Icuî 
^ces qu'ils ont rendi 



X paraissent surtout efficaces sur les sections de 
profil, il est plus difficile d'obtenir un prompt 



Btitueut assurément une comphcation dans 
■ utilité semble très contestable. Avant de 
ition, il famlrait établir le relevé des ser- 
Idépenses auxquelles ils ont donné lieu. 



I 



§ 7. — LES CLOCUKS BLECTBIQDES. 

Ces appareils fonctionnent sans moteur mécanique et ne se com- 
posent que d'un simple électro-aimant de forte dimension, d'un marteau 
^U'uu tinibre. 

lu palt^tte do fer doux, qui est mise eu mouvement par Uaction 
"laguêtique des ban-eaux do l'éiectro-aimant, est suspendue par une 
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lame de ressort fixée à la partie supérieure du support de Vél 
aimaut. La fige du marteau est reliée par une articulation ù la pi 
inférieure do la ]mlctto de fer doux, afin do permettre au marteau a* 
co!itiuuer sa course pour frapper sur le timbre, lorsque la palet 
vient buter siu* le baireau inférieur de l'électro-aimant. 

Le timbre a 35 centimètres de diamètre; le marteau pâ 
600 grammes, sa course est de 40 millimètres et sa disposition parmi 
do le comparer à un pcndiUe. 

Loi'squ*un courant électrique circule dans le fil de rélectTo-airaaa 
il se développe instantanément une aimantation très énergiqnc da 
barreaux, lesquels attirent la palette de fer doux et le marteau qc| 
frappe sur la cloche le nombre de coups convenu. 



I 8, — ISSTBUCTION CONCERNANT LR SERTÎCIS BBS APPABEItS tNt>M 
TEUHS DESTINÉS A LA TRANSMISSION DE SIGNAUX ENTRE DKUX POSTl 
ET ÉTABLIS sua CERTAINES SECTIONS DO BÉsBAV. 



Des appareils indicateurs, destinés à la transmission de sigi 
entre deux postes, peuvent être établis sur certaines sections du 
seau désignées par des instructions spéciales, lesquelles décriront le 
système adopté et en détailleront la manœuvre. J 

Ces ai>paieils ont i>ouv but d'cmpOcJicr deux trains ou deux m^ 
chines de a'engag-er sur la même voie entre deux jiostcs ludicatci 
consécutifs et, par conséquent, de substituer, à l'intervalle do tei 
réglementaire à maintenir entre les trains qui se suivent, la distai 
kilométrique qui existe entre clmque poste. 

A cet effet, la ligne est divisée en un cei-tain nombre de secdc 
séparées entre elles par uu iwste muni d'appai'eils indicateurs. Cha<|afl 
poste correspond avec les pcistes voisins de manioro à annouc^îrj 
départ et l'arrivée des ti-ains ou des macliines. 

A chacun des postes indicateurs, des agents ou statiouuaires : 
spécialement chwgés de la manœu"vTo dos appareils. L'emplncemti 
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ces postes 80ra dôtormiuô do concert avec lo service du contrôle 
l'État. 



Dfstcription des appareils RegnaiiU. — Un j^ostc tÔto do ligne se 
imp«)3e d'une pilo, d'une sonnerie et d'un appareil ayant extèricure- 
Kmt deux cadrans parallèles munis chacun de deux aig-uillcs, l'une 
[ditiUve, rautre de r6pi5tition, et de deux poussoirs ou boutous de 
6port et d'arrivée. Los aig-uillcs, verticales loisriue la voie est libre, 
euveat s'incliner, l'une à droite, l'autre à gauche, selon la direction 
n train à signaler. 

Un poste intermédiaire peut être considéré comme la réunion de 
eux postes têtes de ligue» affectes chacim au service d'une section 
îel^ne. 

L'agent du poste, qui transmet un signal de départ, no peut le 

ippnmer ; celui qui le reçoit peut seul le modifier. 

Le signal, une fois donné, reste fixe ju-squ'à ce que le signal sui- 
wnt soit transmis ; il peut, par conséquent, ôtre consulté à chaque 
Dstant. 

Foncllùtvnemcnt des postes indicateurs. — Article puismibr. — Doux 
iniiag ou macliines ne doivent pas, sauf l'exception prévue à l'ar- 
Mîïe», 80 trouver en môme temps sur la même voie, dans l'intcr- 
'ïilû compris entre deux postes indicateur consécutifs. 

AïT. 2. — Lorsqu'un train ou une niadiiuo part d'un poste iudica- 

iw, le statiomiairc lo signale immédiatement à sou correspondant 
tU})oste suivaut, dans lo sous do la marche du train. 

Aossit^jt que le train ou là machine a atteint lo poste du station- 
lîtire auquel il a été signalé, ce dernier agent répond par uu signal 
ûiliquaut que co train ou cette machine est arrivé. On peut considé- 
tPalurs comme certain que la voie est libre entre les deux postes. 

Les mômes opérations sont successivement répétées de poste eu 
►oste, au fur et à mesure do la mai-cho du train ou de la machine. 

Art. 3. — Chaque poste indicateur est muni de signaxix fixes 




d66 



LES eiGNÀUX 



avancés, manœuvres dans les conditions ordinaires par les soins du 
stationuaire. Chacun de ces sifi^aux doit ôtre tourné à i'arrivt aussitôt 
que le atationnaire a l'assurance qu'il a 6té dépassé par la ïnadita*' 
ou le train sui'venaut, et il est maintenu dans cette jtosition jusnu'à 
ce que cet agent ait reçu du poste suivant le signal indiquant que le 
ti-ain ou la machine vient d'atteindre ce poste; toutefois» si, jiar suiUî'j 
de dérangement de l'apjiïareil ou de toute autre cause, ce signal uc? 
parvenait pas en temps utile, le stationuaire devra se conformer au 
prcscriptioii-s de l'urtii^lc 5. 

Aht. 4. — Un signal fixe carré, peint en rouge et muni de deux 
feux rouges la nuit, est établi à chaque poste indicateur, pour chaque 
direction. 

Ce sigiiai est manœuvré par le stationuaire et tourné à l'arrêt 1 
aussiti^t après le départ ou le passag-e des trains et des machines ; il 
ne peut ôtre câacé» do même que le signal fixe avancé, qu'après Uj 
réception du signal de la voie libre. 

Dans les gares, le signal carré est placé soit en této de chaque quai^ 
par rapport à la marche des trains, soit au delà près des aiguilles de 
voies de gare, s'il en existe, et toujom-s de faï;ou à ôtre facilement 
apen;u du chef de gai'c, auquel il indique si la voie est libre ou occu- 
pée. En conséquence, les chefs de gare ne doivent faire partir leaj 
trains ou les machines qu'après s*ôtre assurés que le signal carr 
ludique bien que la voie est libre. 

Lorsque, pour ime manœuvre ou un garage à exécuter dans nui 
gare, la machine doit dépasser un signal cai'ré à l'arrêt, celui-ci ca 
effacé, à la demande du chef de gare ou de son représentant» quT 
doit s'assurer préalablement que le mécanicien a compris la manneu- 
vre à exécuter ; ce signal est replacé à l'arrêt, s'il y a lieu, dès quq 
la machine l'a franchi. 

Pour le départ d'un train garé, on procédera comme pour le dé] 
ou le passage <run train sur la voie principale. Lorsqu'il existe uiid 
voie de garago placée au delà du poste do la gare, la sortie de cette 
voie sera défendue par un signal carré juuue qui ne pourra étro ma 
nœuvré que par le stationnaii'e. 
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AitT. 5. — Lorsque, par suite de dérangement de Tappareil indica- 
teur ou de toute autre cause, un statiouuaire ne reçoit pas en temps 
utile l'indication que la machine ou le train qu'il a signalé a atteint 
Je poste suivant, les signaux doivent être maintenus à l'aiTôt depuLs 
ie moment du passage ou du départ de ce train ou de c^tte machine, 
«avoir : 

fondant dix minutes au moins, s'il n'existe pas, entre les deux 
►stes, de tunnel en hgue droite de 1 ,000 mètres do longueur et au- 
iossus ou en courbe de 600 mètres de longueur et au-dessus ; 

Et pendant vingt minutes au moins, s'il existe un tunnel dans les 
mditions ci-dessus indiquées. 

Toutefois une machine ou un train peut ôtre expédié avant l'expi- 
_f5Xtion de l'im de ces délais, sous les réserves suivantes : 

h S'il n'existe pas de tunnel en ligne droite de 1,000 mètres de lon- 
aeor et au-dessus, ou en courbe de 000 mètres de longueur et au- 
L^ssus, entre les deux postes, un train ou une machine pourra être 
'^pédié, c'est-^-dirc que le signal caiTC pomra ôtre effacé, après cinq 
iutes écoulées depuis le départ ou le pa-ssage de la machine ou du 
"ti^in précédent, alors que le chef de gare ou son représentant, ou le 
*stationnaire, suivant le cas, aiwa prévenu le conducteur-chef et le 
*tiécanieien et aura prescrit à ce dernier, en s'assurant qu'il a bien 
Oompris, de marcher lentement et avec pinidencc jusqu'à ce qu'il ait 
t"ejoint la machine ou le train précédent ou atteint le poste sui\'ant. 
â" S'il existe entre lesdeux postes un tunnel eu ligne droite, de 1,000 
mètres de longueur et au-dessus, ou en courbe de 600 mètres de 
longueur et au-tlessus, ime machine ou un train ne pourra être expé- 
dié qu'après dix ininutes écoulées depïiis le départ ou le passage de 
la machine ou du train précédent, et alors que le conducteui'-chef et 
le mécanicien aiu-out été prévenus, ainsi qu'il est dit au paragraphe 
précédent, et que le mécanicien aura, en outre, reçu et compris la 
recommaudation de mai*cherà une vitesse qm n'excédera pas 15 kilo- 
mètres h l'heure, sous le tunnel, en doublant de précaution. Dans 
Tim comme daasl'autre cas, le dief de gare ou le stationnaire, avant 
d'expédier la machine ou le train qu'il am^a arrêté, i-emettra au 
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mécanicien uu bullotin détaché d*iui caruet à souclies, rappelant les 
recommandations ci-dessuju. 

Abt. 6. — Dans les gares, les chefs de gare doivent relater dans 
leur rapport journalier les arrôts qui ont été commandés par les sta- 
tionnaires. Enti-e les gares, les stationuaires dressent chaque jour aix 
état indiquant les numéros des trains et l'heure do leur passage, amsi 
que l'heuro de passage des machines devant leur poste, en relatant 
les arrôts qu'ils ont commandés. 

Abt. 7. — Les dérangements qui peuvent sturvenir dans l'appa- 
reil doivent être immédiatement signalés, par la voie la plus prompte, 
au service compétent qui est désigne dans les instructions spé- 
ciales. 

Abt. 8. — Dans les gares pourvues d*uu appareil indicateur, les 
chefs de gare doivent, toutes les fois qu'ils entreprennent dos ma- 
nœuvres engageant les voie.s principales, avoir le soin de protégigr 
ces manœuvres à l'aide des signaux avancés établis de part et 
d*autro de leur gare, quand bien môme l'appareil indicateur ne leur 
annoncerait l'approche d'aucun traiu ni d'aucune machiao. 

Art. 9. — Lorsque, dans une gare pourvue d'un appareil indica- 
teur, il y a heu de former une des voies principales pour des ma- 
nœuvres, l'agent qui dirige ces manœuvres doit en prévenir le 8ta- 
tionnairc du poste indicateur, qui tourne à l'arrêt le signal avancé 
pour fermer la voie, si coi appareil n'est pas déjà tourné pour main- 
tenir l'écart des trains ou des machines ; le stationnaire laisse la voie 
fermée jusqu'à ce qu'il ait été prévenu, par l'agent dirigeant les ma- 
nœuvres, que CCS manœuvres sont terminées ; et ensuite il ouvre la 
voie 8*il n'y a aucun inconvénient à le faire. 

Art. 10. — Le présont ordre sera affiché dans les guérites dos »tB- 
tionnaii-cs des postes indicateurs. 
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Les voitures et les ^vagons. 



Le mônauicien doit connaître la nature de tous les véhicules ; car 
daiis un moment «ritiquc il peut ôtrc uppelÔ à les réparer. 

Aujourd'Iiui il existe un nombre infini d'espèces do wagt»ns, mais 
il n'y a plus guère que trois types de voitures à voyageurs jwur les 
trois classes. Par un sentiment de convenance, on a aboli partout 
les voitïirea-debout découvertes, dans lesquelles — comme ce nom 
l'indique — les voyageurs économes, paysans avec leur sac sur 1*6- 
païUe, jMiysannes avec leiu' panier sur la tôte, restaient debout» ou 
■'accroupissaient s'il y avait de la place ; puis venaient les voitures- 
tombereaux, qui ont disjxim également ; c'étaient des caisses en bois 
avec quelques banquettes, où Ton entassait liommes, femmes, en- 
ï^ts et chiens. 

Pour se rendre compte de cette piteuse manière de voyager, l'au- 
teur a circulé souvent dans ces trains à bon marché, où il recevait en 
plein la fumée de la machine et la poussière du ballast, arrosée par 
des averses. Nous sonmies déjà loin de cette époque sur laquelle 
iiou» jetons un regai'd de dédain, exactement comme le fera la géné- 
ration future par rap|)ort aux systèmes actuels, quand elle jouira de 
tout ce luxe qu'il est aisé de prévoir et mÔme d'indiquer. 

Ce qui préoccupe le mécanicien bien plas que ces agréments dont 
il ne pourra profiter qu'à partir de sa mise à la retraite, ce sont les 
modes de construction des véluculea à quatre ou à six roues, dits : 
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■wagons français, ou anglais, ou rigides ; et les wagons américains 
ou articulés ù huit roues. 



S 1. — LES BKQLES SOMMAIRES DE LA CONSTBCCTÏON 
DES VOITUBES ET WAGONS. 

Au point de vue de la construction, ou distingue dans les voîl 
et wagons : !e cliâssis et la caisse, les essieux avec les roues et ici 
suspension, culin les appareils de traction et de choc. 

Châssis et caisse. — Les châssis sont généralement en fej« à ' 
fortement entretoisés en diagonale. La caisse est en bois, ou en fer 
bois; exceptionnellement, il y a des crûsses entièrement en tôle del 
pour les liquides, la houille, etc. La fabrication des caisses de vuita 
est une affaire de carrosserie, 

R&ucs et essieux, — Le diamètre des roues de chaque essieu di| 
être exactement le môme, et les essieux doivent ôtre parallèles et 
angle droit siu* l'axe du wagon. Si ces préceptes ne sont pas observ 
on court risque de provoquer des déraillements. 

Pour constater la position correcte des essieux, on mesure les 
gnes a, h et c, qui devront concorder à 1 millimètre près. 

jt * 
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Position des ouieux des voitures oi iragouflt 
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Co qui a été dit au sujet dos ossîcux de locomotives s'applique 
également aux essieux des voitures et wagons. Lors de la revision, 
il faut examiner s'ils sont droits, s'il n'y a pas la moindre fissure et si 
les bandages sont solidement calés. Cette revision a lieu aprèa un 
parcours de 30,000 kilomètres, ou après deux ans de service. 




Hodcle d'un ressort d'âiiÂiéu de vvagon. 
l/âO *\é irandeur iiaiurelle. 



X.OS lames des ressorts sont au nombre de onze en moyenne pour 
voitures, et de huit pour les wagoas. 



Attelage des voilures et waffona. — A chaque voiture ou wagon 
®0 trouve en avant et en arrière un appareil do traction élastique, 
^^tant pour éviter aux voyageurs la secousse si désagréable prodmte 
Par la brusque tension des chaînes d'attelage, que pour ménager le 
fïJatérieî qui diirerait indéfiniment s'il n'éprouvait pas de chocs. 

Cet appareil se compose : des tiges de traction avec tampons, des 
^CBsoiis et des cliaîncs de sûreté. On emploie également des ressorts 
Cïi spirale on volute d'acier, ou en caoutchouc. 

Pour atteler tous les véhicules «l'un tmin les uns aux autres, on 
«emploie les tendeurs. Le tendeur est une tige h vis placée entre les 
'^^^"x crochets de traction et qu'on seiTO par des écrous ; — dans les 
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tendeurs élastiques, la tige à vis est en deux parties reliées par 
ressorts. Dans co cas, les ressorts dejraction peuvent Ôtre supprimés, 
mais les chaînes do sûreté doivent toujoiu-s ôtre appliquées comme 
surcroît de précaution, m les tendeurs no fonetiounaicnt pas. 

Ces dispositions sont à peu près celles qui se rencontrent à la loco- 
motive et au tendcr. 
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Ressort eu spiralo de Tappareil de traction. 
1/10 de grandear natnralle. 

tl, for tl'ailache; ;, tige de tracliou ; f, ressort on spiralo; 9 et *, barres d'appm; 
m, écroa de régalorisation. 

Pour que les véhicules d'un train puissent former un ensemble, or^ 
donne aux appareils do tractioû paitout les mômes dimensions et Ic^ 
mômes distances entre elles, qui sont déterminées par des preserip— - 
tions très rigoureuses, à (!ause du ti'iiusit. Il y a aussi un é<'urtementi! 
convenable entre les wagons, afin qac les hommes d*6quipe ue re^ 
çoivent pas de coups de tampon lors du rangement des trains. 
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Les dessins cî-après h 1/100 de grandeur naturelle se rapportent; 
à des typei^ étrangers ; quant aux nôtres, on les connaît si 
ment. 



suffi^^^ 



Voilure miœte à tfoyageurs. — Le clmuffage a lieu au moyen de va- 
peur ou do briquettes en ohm'boa de bois qui se consument lentcmeaft 
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18 des tuyaux plarés sous les sièg'es. Cette voiture renferme un 
ûupé de 1" classe pour 6 voyat^urs, et quatre coupés de 2" classe 
Dur 32 voyageurs. 




Voilure mixte à voyageurs a 3 es.sieui. 

Longueur de U Toilnre. Sn.SO; puids sans frein, SdO quîntaax mélriqoos; 
avec Trein. SSO quintaux métriques. 

YoUure de 3" classe. — Elle contient 50 places. Les dossiers a et & 
mt jusqu'en haut, et forment des compartimenis séparés pour 
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Voiture do A* clusan. h 3 «s-tidnx. 

LotiFuear, S*.10 ; poids svec frein, 100 qainUiQx ni^lriquos; uns frein, 
170 quinlaax mélriqne.Si 

Bcs et non-fiuneuTs ; les autres dossioi-s ne vont qu'à la moitié do 
^^ hauteur. Cette voiture est chauffée au moyen de poûlofl. 

Voilure 'debout. — Cctto voiture de 4" ciasse est uno voiture- 

' „... I .,.- 1 >.,---r 
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Voilure de 4' Masse avec iittercommunîcalion à t e»si«ax. 
Longueur. 7a,60; [wids avec frein. 16» quintaux métriques. 
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debout, mais couverte ; elle peut renfermer 60 voyageurs. Les quatre 
cloisons divisent cette voiture — si l'on peut donner ce nom à pareill^fl 
chose inhumaine — en six compartiments ou les cultivateurs, les" 
bergers et les ouvriers sont parqués. Ce véhicule est chauffé par des 
poêles ; on no le rencontre plus que dans quelques contrées d 
Nord. 

Ces voitures, à cause de Tintercommunication, peuvent en temps 
de guerre servir de trains de lazai-et. On peut y placer douze lits par 
deux Tun au-dessus de l'autre. Cette intercomraunication permet aux 
médecins de visiter en route leui's malades. Sauf ce cas spécial, on 
n*est pas d'accord sur l'utilité ou l'agrément de ce couloir au milieu 
des voitures américaines ouvertes aux deux bouts. On leur reproche : 
la perte de la place occupée par ce couloir, le dérang-ement continuel 
occasionné par l'arrivée de nouveaux voyageurs, les promenades 
continuelles des conducteurs et contrôleurs à travers tout le train, 
enfin l'absence du chez soi, lequel ne peut se trouver que dans lea 
coupés. 



Voiture avec couloir latéral. — Elle offre plus de sécurité en cas dt{ 
choc, attendu qu'il y a im grand espace entre les tampons et les.^ 
dossiers ; en outre les voyageim? peuvent être surveillés sans qu'ou«3 
les dérange. L'appel des stations peut avoir Ucu avant l'arrivéo. IlUI 




Voilure avec couloir latéral à 3 ossienx. 



faut citer aussi la soilie rapide des voyageurs et leur classemei 
d'après la destination. 
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JUs voitures avec intercommumcatioi\ permettent d'intercaler des 
[ Tvagous-restaurants où le public se fait servir pendant le voyage . 

JVa(jon-2)os(e, — U est séparé en deux parties, comme précédem- 
L Le dessin haché indique le plancher ; les places blanches sont 
iee tables, les sièges et les meubles. 



/; 



^^^^P A, barman ; fl, dépâl dos paqaets ; longaeur, 9*,60. 

'^^'aQon à bagages ou fourgon. — U est divisé en deux comparti- 
^^Xkts : i'im, A, destiné au personnel ; l'autre, B, aux bagages. Afin 



B 
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Wagon A bti|;ag8s à 3 essieux. 
ncs; t, (able: r, canapé!; o. poéle; aa. e^aliers ; ft. caisse dos chiens; longncar, 9»,43f 
poids avec frein, 210 quiiitnux mèlriqnes. 

Lcle chef-conducteur puisse surveiller le train, son coupé dépasse 
"toit des autres voitures de 0"',70. 



^ 
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Wagon ii niaicliurHliâen ik t easieux. 
comparlimcnt d*5 liomnies ; 6, bancs ; B, écorift ; PP. stalles; L. raloliflr; ionguear, "m^SO. 
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Wagon à marchandises couvert. — U peut être transfof 
wagon militaire. (Voir le dessin ù la page précédente.) 
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Tntck OH wagon plate-forme, — Ce s 
meu, destiné au transport de bois de cens 
tion, de mâts, de tronns d*arbres, est 
posé de deux wagons attachés ensembl 
moyen d'une tige de traction K. Les bois 
posés sui" une truverae avec cheville ou% 
dans chaque Avagon, et peuvent ainsi s 
les courbes de la voie. 
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Wagonnet, — Il y a encore une \ 
espèce de wagon sur laquelle le mécan 
doit avoir l'œil ouvert, — c'est le wagoi 
draisine ou vélocipède, petite plate-fi)rme 
quatre ntues que les poseurs font tourne 
une manivelle. D sert aux agents des 
vaux et de la surveillance pour faire 
tournée d'inspection. M 

Ce wagonnet constitue un train elH 
dinaire non annoncé et qui mar(rhe sot 
à coutre-voio. Quand un train réglemec 
s'approche, on porte vite le wagonnet 
la voie. U faut bien faire attention à 
manœuvre, — surtout & Tcntrée dos ai 
on courbe, — pour ne pas être culbuté. 



ClIAriTRE XI 
La voie. 
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Pendant son premier voyag'e, le mécaniden est ac^ompag-nô par 

UD chauffeur ou un agent de l'entretien et de In surveîllanrc qui con- 

Dnisseat le trajet à parcourir et qui appellent sou utteution sur les 

pentes et leur raccordement par les paliers ou sections horizontales, 

^i^ûsi que sur io» courbes et leur raceordement par des alignements 

on ligTies droites. Cette connaissance préliminaire lui est utile sur- 

^^ut dans les chemins de fer de montagne où se trouvent des incli- 

^i«oas de O^^Oas et des rayons de 30f) mr^ti-es ; tandis que dans les 

^^emius de fer de plaiuo les pentes sont de 0",005 et les rayons de 

^Ooo mètres à peu près. 

Entre ces deux espèces do oliemins, les cloasificateurs ont inter- 
né les chemins de collines à 0"',010 et à GOO mètres. 

'L.ts limites du maximum ne sont pas absolues; avec des machines 
^^traordinaires, on franchit des tracés extraordinaires; mais les 
*"andes vitesses n'y sont plus admissibles. 



i 

■ KiveUement. — Sur les chemins de fer, on ne distingue pas k l'œil 
**-'^ ni la rampe, quand on monte une déclivité, ni la pente, quand 
^'*^ descend cette môme déclivité. Les pentes et les paliers sont indi- 
^>xé8, avec les longueurs correspondantes, sur des poteaux do nivol- 

^^ïnent placés à côté de la voie. 

B L'inclinaison des bras nidiquc bien que la ligne est en pente, mais 
* O s chifres peuvent à peine être lus dans le couit intervalle du passage 




d'un train, car les bras se trouvent parallèlement à la voie. — Dans 
le second modèle, la plaque indicatrice est perpendiculaire à l'axe du 
chemin et les chiffres sont visibles de loin. En haut est inscrite la 
pente, et en dessous sa longueur. 



^ Dans le 



I 1. — LR PBOPIL NORMAL DE LA VOIR. 



à 



lo principe, on n'était pas d'accord sur le gnbai'it des chemins 
de fer qui commande la hauteiu» des ponts et des tunnels, on l'espa^^ 
libi-e au-dessus et à crtté des i*ails, et qui à son tour est commande 
par la largeur de la voie. 
C'est en Angleterre que la distinction entre la voie large de ln>,î 
2 mètres et la voie étroite de 1"',45 a été établie. On a attribué à 
510 large lu stabilité, et à la voie étroite réconomic. Il y 
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cinq ans qu'au centre de l'Europe il existait une voie large, en- 
ie de la voie étroite, et ii a fallu, dans l'intérôt du trafic intema- 

lal, transformer la voie large en la voie de l'",45 qu'on est convenu 
^appeler voie normale, mais qui est loin de l'ôtre, car elle s'arrête à 
i frontière russe et espagnole. En outre, depuis rétablissement des 
lemins de fer secondaires, tertiaires, vicinaux, industriels, écono- 
nquBS, commerciaux, agricoles, miniers, houillers, communaux, 
urticuliers, d'intérêt local, etc., — chaque pays a ses dénominations 
iropres, — on appelle voie étroite ou réduite i-ellc qui est au-dessous 

1",45, — soit à l mètre, ou 0"^,90, ou O^jTS, ou 0',60 de largeur. 




Gabarit normal. 
1/50 do grundear ualarcllo. 
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Gabarit des cfiemins de fer du centre de VEurope, — Un trai 
peut toucher que les rails, cor tout choc à des bâtisses, à dm 
faudagês, à des ouvrag-ea d'art ou h des mécanismes pounsii 
duire d'incalculables mallieurs. Ou a donc étabU le profil norfai 
protil libre, double poui-tour neutre que rien no doit dépasser. Les 
structions s arrôteut à la ligne jm et ]e matériel roulant à la lig 
Le jeu est laissé par l'espace vide entre ces deux démaroal 
Aussi tout wagon cliargé, avant d'ôti*e intercalé dons un train 
passer pai* le gabarit //, cercle en fer flottant entre ti'ois pût< 
dont un porto une sonnette que le gabarit agite du moment qu 
hcm-té par un Avagon. (Voir le dessin à la page précédente.) 

Un pareil gabarit en planches est attaché à l'arrière d'un trai 
marchandises, la veille du voyage d'une tête couronnée, afin i 
puisse s'assurer si la voie est entièrement libre à l'enti'éc de» g 
dans les tmmels, sous les ponts.... et les arcs de triompho^ 
laudes. 




Gabkrit itomuil iiisrril ilaas ud ItuiDel. 
l/tUÛ de gnuideur nalurelle. 
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Profil nomiai de la sotts-^sinu-ture. — Ce profil, ditnormalavec \^,4b 
d'écartoment de i-aiis, est adopté pour les chemins de far de gronde 
conununication dans l'Europe centrale. Mais, quelle que soit la largeur 
tJo la voie en ligne droite, il fauti'au^^Tnenter dans les courbes de près 




Profil de la fondaiion d^une voie de for. on soBS-strocture. 
A. balliuit; R, hanquRUo. 

*i© 30 millimètres ; limite qu*il n'est pas prudent de dépasser, rar le 
»aiidage des roues ne serait plits xssez large pour porter sur les rails 
Jet il j aurait déraillement, comme nous l avons vu dans le pai-ographe 
des essieux. 

Le ballast sur lequel repose la voie de fer est composé, suivant les 
looaiités; de sable, de gravier, Je cailloux, de pierres cassées. — Pour 
^otxxier de la stiibilité aux uavii'es, ou jette à fond do cale des corps 
oiii-^^ appelés lest ou ballast, d'où le mot nouveau : ballastage. 




Profil de doablo voie sur lerniln incliné, avcr fuaitùdc livulurgo 9. 

ISi le ballast est formé de sable, il produit de la poussière qui so met 
"•Piémont sur les fusées et provoque leui' chauffage. Le mécanicien 
^*->it faire attention à cette dernière cii'constancô quand il passe sur le 
- *^>^lô. 

les accotements B sont destinés à maiutenix' le ballast eu place ; 
*W servent aussi de refuge aux gardes -ligne et aux hommes 




LA VOIS 



d*éqmpe. Le mécanicien doit veiller de concert avec le chef de 
les conducteurs à ce que, en cas de descente forcée pur suite d^ 
dent, tout le monde se tienne sur lacootement, pour n'être pas * 
en écharpe ilans rcutrevoîe par une machine arrivant à l'imj 



8 2. — LA SUPKHSTKUCTUftB. 

La su[)crstructure ou voie de 1er proprement dite corapr 
rails et Icum supports. Si les rails sont en direction normale, ou 
appelle : voie principale; s'ils sont obliques : changements de ' 
vant à transborder les véhicules d'une ligue sm* une autre. 



a 



Taquet \)oat rails. 
1/SO do grandeur aalanlle. 



Fabrication des raiîs. — Les rails en fer, ou en fer avec misé] 
cier, sont formés de paquets. Pour la tôte a, qui est la partie la 
importante du rail, on choisit une jilaquo du mcillotir métal ; le 
très parties b du paquet sont composées de barres plates, et les < 
c, de tiges en fer forgé. Le paquet, entouré de fil de fer, est 
sous le marteau-pilon pour être réduit aux quatre cinquièmes 
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dimension primitive ; de là il passe sous les laminoirs pour recevoir 
la section voulue. On donne aux i-ails une long:iieur tle 5 à 9 mètres. 



Pm/Un deft raih. — Il serait tlifficlle -— ou plutôt oiseu.x 
connaître cette énorme quantiti'^ de profils 
qu'on a donnés aux rails. Dans d'autres 
écrits, nous avons rapporté la conversa- 
tion que nous avons eue avec M. Charles 
de Vignoles au sujet de son rail, et nous 
avons expliqué comment nous sommes 
pan'enu à introduire sur nos lignes ce 
rail Vignoles, dit rail américain, qui se 
propage de plus en plus. 



de faiti-c 




1/2 i}e ijranJeur nalurcllo. 

K, téie na rhampiicnnn ; S, tige; 
F, piod nu base. 



Snpporis des rails, — Cette question du 
support des rails, discutée depuis l'origine 
des chemins de ier, est encore loin d'être 
indice. Chaque ingénieur croit natu- 
rellement sou système le meilleur; l'un veut des longucrines dans 
lOï^t^uellos des traverses sont encastrées pour maintenir récailement 
i-os rails, l'autre préfère les traverses seules qiu sont moins chères. 
Le rail à double T on à double champignon, posé sur coussinets 
Sï^ fonte et attachés sur des dés en pierre, était autrefois usité géné- 
^^^l<;ment; on a fini par l'abandonner. Il présentait le gi'ave iuconvé- 
^ioiit de causer lui déraiUcujtîut dès que les coins de hois destinés h 
^^ inaintenir en place étaient tombés soit à la suite de grandes séche- 
resses, soit que, dans la crainte de briser le coussinet, on ne les eût 
P^« assez enfoncés à coups de marteau. Au reste l'avantage tant pré- 
^^nîsé du double T était plus théorique que pratique. Quand la sur- 
^^ce de roulement du champignon supérieur était usée, ou retournait 
*fâ rail, mais c'était toujcmrs un mauvais rail, car, ne pouvant plus 
^'appliquer exactement à lu surface de contact du coussinet, il se 
trouvait en portc-à-faux et devait se briser, ce qui en eflet est arrivé 
^8 souvent. On rencontre encore quelquefois en France et en An- 
gleterre le double T, mais alore il est en acier. 

19 
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Beaucoup de constructeurs, proscrivant et lo bois et la pierre, po- 
sent — à l'instar do TAng-lais Barlow — les rails à base énorme, 
directement sur le ballast, ou encore ils les y enterrent h l'instai' de 
l'iûg-énieui' en chef Ilurtwich qui leur donne une hauteiu: démesurée; 
ce sont de véritables fers à T. L'écartemeut de ces rails est obtenu 
par des tirants do ut la longTieur varie avec la température; ils ne 




Rail llarlwich. 
1/S5 de graodour naturelld. 

V'ent donc présenter aiicune g-ai-antic d'écartemcnt fixe. Malgré 
cet inconvénient, ces rails à haute tigo sont adoptés dans plusieurs 

_CIlOllliii8. 

Dans lo spécimen Eilf, le rail très léger est posé sur des longuc- 
i^oa en for. 




Itatl llilf. 
1/^ do grandoar naturelle. 



-o rail Daeleu est encore plus léy^er que le précédent. 




Rail Daelen. 
1/5 de grondear niilurelle. 



Le rail Vautberin a des traverses en fer. (Voir la figure suivante. 
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nos lignes les plaques vissées imaginées par feu C. Ruppert, dire^ 
teupile coostructiou de la Société des cheraius de fer austro- français. 
Le Chatelier a appelé nos plaques : éclisses. Ces éclisses L ont des 
trous de forme ovale pour permettre la dilatation des rails. Les cloua 
», ou chevilles d'attache du i-ail sur la traverse, {)ut dos crochets aa 
pour faciliter leiu* sortie eu cas de réparatiou. Comme ces têtes aa 
se cassent facilement, ou n'emploie plus dans les nouvelles voies que 
des tire-fond, ou \'is à tôte can-ée, qu on entre et qu'on retire avec 
une clef. 

Le joint des rails est souvent suspendu entre doux traverses en 
portc-à-faux. Il jmraît îllog-iquo au ]jrcmicr abord de placer une frac- 
ture à fAté d'un appui, car ie joint, qui forme une solution de conti- 
nuité, peutéti'c considère comme une fracture. Néanmoins on dit que 



f^ 



IrJ b3 Vit — ^T3- 



"ET" 



■HT 



T3^ 



^^' 



Joint (1a rail en porla-à.-raax. 
{/100 lie grafKliSnr iiuturel lo . 



1 uuixe, p€ 

k 

■"^ïis c«tte position les tôtes dos rails se conservent mieux, que I*en- 
^tfcitien des traverses de joints est moins coûteux et que la voie est 
pliaa douce. 

Ed résumé, quel que soit le système à adopter, il faut éviter la 
•^niplication qui est l'ennemie naturelle des chemins de fer. Robert 
Stephenson fit mettre devant lui divei*3 rails avec leurs supports, et 
compta toutes les pièces ; — puis, s'étant décidé pour le système 
V^i en avait le moins, il ouvrit un concours avec un prix assez 
élevé à gagner par celui do ses ingénieurs qui aurait enlevé le plus 
^'^ pièces, dans la voie préférée, bien entendu ni en diminuant la sé- 
<^*i^té, ni eu augmentant les dépenses. 

^oxipetnents de vote et passages à niveau. — Quand un chemin de 
ler en ci-oise un auti*e î\ angle droit, quand il le traverse, le coupe 



sîias s'y embrancher, on appelle ce point un coupement ou traversée 




de voie. Les rails de la voie principale restent entiers, les rails de la 
voie coupante sont couples et surélevés : coupés, pour laisser passer 
les trains de la voie principale ; surélevés, pour que les rails princi- 
paux ne soient pas toucbés. — On n'aborde ces couperaents qu'avec 
prudence ; du reste la vitesse est déjà ralentie à l'entrée des gares^ 
où se trouvent d'hahitude les coupements. 

Quand un clierain de fer coupe une route, on dit : passage à ni- 
veau. Dans ce cas, le chemin de fer reste tel quel, s*il n'y passe que 
des piétons qui n ont qu'à faire attention pour ne pas se heurter contre 
les rails. Mais pour les voitures la li^e est pavée ; les r^s y sont 
encastrés et garantis par des contre-i*ails qui laissent le jeu nécessaire 
pour le rebord des roues. 

Le mécanicien connaît les passag^es à niveau ; il les surveille pour 
s'assurer que les barrières sont fermées. On a vu plus d'une fois des 
individus forcer la barrière, repousser le g;ai'de et s'eng;ag«r sur la 
voie, malgré les ordonnances les plus sévères. Si la locomotive n'a 
pas pu être arrêtée h temps, justice a été faite. Tous ceux qui 
n'observent pas les règlements des chemins de fer, et qui ue res- 
pectent pas les employés de la surveillance, doivent disparaUrc de oo 
monde. 




CHAPITRE XII 

Les appareils de transbordement des véhicules 
d'une voie sur une autre voie. 



iù les trois moyens do faire passer les véliicules d'xme ligTic sur 
une autre : changements avec aiguilles, plaques tournantes et cha- 

Inots transbordeurs, — les aiguilles remplissent le mieux le but pro- 
posé, attendu que pendant le voyage tout un train peut changer de 
voie, 
rail 



$ 1. — LR CHANGEMENT DE TOIB AU MOTBH c'AlOmLLES. 



Le changement de voie se compose des rails liés ensemble par des 
[rails effilés ou aiguilles, des cœurs do croisement et des leviers des- 
tinés à diriger les aiguilles. (Voir les dessius à la page suivante.) 

IDÎspantion des raih d'«n charifjctnmf- do voie. — l^om* relier les rails, 
on se sert des aiguilles W et du cœur de croisement H ; la figure 
Ida milieu indique cette disposition à une plus grande échelle. 
|£ est la pointe du cœur. Les aiguilles ou portions de rail effilées z et 
z' ne sont attachées au plateau P que par le point de rotation o ; leurs 
pointes sont réunies par une tige s, de manière que leur espacement 
este toujours le môme. L'aiguilleur n'a qu'à pousser ou qu'à tirer 
Btte tige, l'aiguille en haut s'écarte du rail supérieur, et l'aiguille en 
^na se rapproche du rail inférieur. Dans cette position, un train qui 
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Un train se tlirigeant de A vere B est dévié à gauche ; pour que 
cette déviation ait lieu doucement, TaiguQle z est un peu reœurbée. | 
Comme on ne courbe pas le i*ail s', mais «eulcmcnt le rail «, et que o&j 
rail et l'aiguille doivent se terminer parallèlement, alors on élaigiti 
peu la voie pour faciliter le passage par le cœur de croisement. 




mû 



B 



fc. 




Détails (le consiraciion d» changement de voie. 
1/S5 de ^'Ruideiir nalnrclle. (Voir 1% page pr<}o4deolfl.) 

Afin d'éviter les déraillements, il est nécessaire que la pointe de 
raiguiilo so pose sans intervalle contre le rail, sinon le rebord de la 
roue peut se presser entre les deux rails ; l'une des roues suivra le 
l'ail s et l'autre le rail s, et le véliicule déraillera. Si cependant il sub- 
siste un intervalle, malgré Faction du conti-epoids, cela pro\-ient dû^ 
ce que Taiguille z' est restée droite, tandis que laiguille z a été 
chie ; par cette flexion, il s'est produit des tensions dans le métal, 
il en est résulté un changement de forme qu'on no corrige que 
difficilement. Au passage des trains, l'aiguille supporte une forte pres- 
sion et, tout en s'appuyant contre le rail » qui reçoit la pression maia^ 
la transmet, l'aiguUle se recourbe au point i. Il faut alors, pour 
partir la pression, que la surface àb soit très étendue et que l'aiguiUf' 
— pour résister aux pressions latérales — ait le profil ci-indiqué. 




Pointa tl'&i^uiLU. 
i/5 de graridoui natmr«lle. 
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Changement de voie avec aifjuUles doubles. — Dans le cha 
(figure à gauche de la page précédente) avec aiguilles double»^ 
train peut ôtrc dévié à droite et à gauche de la ligue principale. 

Le second type (figure à droite) permet do passer des voies A i 
6UP les voies B et C, et de B, C sur A et D. On trouve que rr ^ 
établit le passage varié — dans un espace très restreint — 
sur plusieurs viâes, mais on lui reproche l'altsence des c« .. . 
dans les cœurs de croisement. 

Conslrttcfiùn des comrs de crofsemenf. — L'intersection des ded 
voies, qui a Ucu au point H (voir le dessin de construction de 
gcment de voie,i>age !200), causerait une inteiTuption des rails, i 
l'emploi d'une construction spéciale nommée cœur de croisement, oij 
coeiu" tout coui't ; entre sou milieu et sa pointe S, formée par les de 
rails, les roues ne sont plus guidées, et pour les forcer à parcourâj 
chemin prescrit on place à cet endroit des conti'e-rails plus élev 
que les autres rails et sur lesquels s'appuie le rebord des roues. 

Les cœurs de croisement sont des bouts de rails en acier,] 
ensemble sur un plateau ou fondus d'une seide pièce dans des 
quilles, puis trempés. C'est suivant l'angle de l'intersection des voie 



<i 
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Angles des croiseoMOU. 
Ligne a. uuité coDlonuo daos la ligne h : 9, 10 ou 11 fois. 
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B doivent être disposés, et, pour n'avoir pas en magasin 
à assoi'timcnt de ces pièces qui coûtent cher, on se borne 
iôcimcns dont les plus usités correspondent à des incli- 
^9, de 1/10 et de I/U. (Figure à droite.) 
à la page suivante est celui d'un croisement formé de 
séparés A, B, C, D, r,oui*l)6s en m et rivés sur le sup- 
jTire à droite.) 

I et A forment la pointe o, qui est un peu arrondie et 
tement qu'en S. Pour maintenir la roue h sou passage de 
iS la direction correcte, les deux raiJs D et C sont évasés 
en dehors de la pointe ; le relxird de la roue s'y appuie 
tt passe sur le cœur avec facilité et sans un choc bien 
$ ce choc if existe pas moins, car les bandages ne for- 
une circonférence mathématique; ils sont plus ou moins 
es plats ou (lâches ; en plus, le diamètre de la roue, me- 
fl, est i)lu9 grand que le diamètre de la roue opposée mc- 
Èroisement, car leur portée est différente. La première 
ine vitesse plus considérable que la seconde ; celle-ci, ar- 
jœurde croisement, cherchera à aller plus -vite ; de là ré- 
I qui inquiète les Yoyagetu*8, et qui, en s'exerçant sur la 
Ccasionner la rupture de l'essieu. Le mécanicien hcnrou- 
iela, et dès lors mm-che aussi dom^ement que possible. 
de cœur de croisement à double pointe est formé des 
K; il peut éti-e fondu aussi d'une seule pièce. La roue 
n sens comme dans Tauti^o n'est plus guidée entre les 




Ue de cœar do croisement à ileax poiiilos, asité en Angloi«rre. 
1/50 (le gnindoar nataretlo. 

K, B, C, nuls ; D, £, F. cunlrc-mila. 





X^ CHAIfGEMENI TOIB AD MOTEIT D'AiatTILLES 



H^onc étro retourne. La partie faible de cette construction se trouve 
" entre ces doux dernières li^es où la roue quitte la pointe et n'est 

plusyTiidée. Au point A se trouve l'attache des rails S, S à la ti*a- 

Terse. (Voir la première fig^ure ci-coutrc.) 



Leviers des aiguilles. — Par la rotation du levier avec son contre- 
poids, l'aig^ile ot le signal sont déplacés en môme temps. Les doux 
%iircs d-dessouB montrent le profil du chang-ement de voie ouvert 
t>^ fermé ; le prolongement ni de la tringle a une significatieu assez 
"npiirlautc: il passe sous les rails et empoche le soiUèvemeut des aiguil- 
- ^*^ lurs du passage des trains. 




LfiTier dos att^illes. 
1/50 do graodeur Dalurelle. 

* ^titernc-signat ; G. coolropolilsjfm. inri|;le du levier; S, nuls île laToio princlp&le; 

sk, feJguiUes. 
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Dans le dessin de détail du levier H, on voit que le montant R est] 
relié à la mauivclle /(. La rotation est produite par la goupille o qd I 
passe dans une fente de la tig*e de ti-action s. 

D après les détails < 
préeèdcnt, on voit qu'3l 
ne faut jamais placer leal 
aiguilles et les cœurs de 
CToiscmcnt dans les co^^ 
bes, et surtout ne pas 
présenter les pointe? aux 
trains rapides ; si pourtant 
cela doit avoir lieu par 
suite d'exigences locales, 
il est indispensablfi ([iw 
ces éviteraents, an préa- 
lable cadenassés, soient i 
placés sous ime surveO- 1 
lance spéciale. 
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§ 2. — LKS PLAQUES! 
NANTESOU PLATBS-FOtKS- 

Pour faire passer tes 
marliines et les wagou&j 
d'une voie sur imeautreJ 
le deuxième artifict;, em- 
ployé seulement dans le* 
gares, comprend les pla- 
ques toiu-nantes ; le* 
hommes d'équipe les font 
mouvoir. — La plaiyif 
tournante, dont ci-après 
un spécimen destiné à une locomotive avec son teuder, se compose 
de deux poutres principales en fer sur lesquelles les rails sont rivés; 



LES PLAQVIES TOïIBNANTKS OV PLATES-PORMEa 



lav 



itrctoiscmeut a lieu par des poutres ti-ansvci-sales dont celles du 
eu reçoivent la pluque du support. Les poutres sont couvertes 
H tablier. La fosse est tracée en pente afin que Teau qui s'y ras- 
ible puisse s'écouler par le canal de dèchargrc. 






DcioiU tlu pivoi lie lu pluqne tournante. 
i/io de grandeur iKilurolle. 



drapassent généralement la 
Inurnante, qui doitôtre entât 
liljre ùcaïise des voies qui 

té d'elle. j_ 

Comme le centre de gravî 
cun véhicule ne se trouverai 
bicmentjamais sur le pivote 
de rotation de la plaque, el 
véliiculc penchci'ait, on sot 
plaque par de petites roues oi 
tournant sur un rail. plat d 
dont les quatre axes doî 
croiser exactement au cent 
plaque. Si ces axes n'étaient 
diaux, la manœuvre dî 
devicudiuit |>énible. Il 
même si les poutres uV 
assez solides; elles lîéchin 
chargeraient les galets. 

Los tîgures ci-coutre reprt 
les détails do construction di 
le premier dessin : la coup< 
tudinale ; le deuxième des 
profil ; le troisième dessin 

Le pivot en foute K ( l" * 
tient en liant une ronde 
ou en fonte G' sur !aqu€ 
le tourillon Z fixé dans le COT 

Ou voit dans le 2'" dessin 
les boidous S sont serrés, l 



^u\7î'I*:'">''''''l''''.''"'T^'^i'' '•''"" tournante est soulevée et 

«.Cftissoe,jf„nu.ftii*rlié».mixin.>nLiiilslî'; diarfi-O totulc do lîl loCOmot 
u. rondoiio on .iri..r ; l, tourillgii ; I». cott- ^ , , ^ 

voreie ; s. bouiow. moms sur les galet». 





KEâ PONTS nOUI.AJïTSt CHAIUOTS TRANSDOnDEUnS 
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J 3. — LES PONTS HOULANTS, CHARIOTS TRANSBORDEUBS, 
CHARIOTS DK SERVICE. 

La longueiu- de ces appareils et le nombro de leurs supports dépen- 
dent de la longueur des véhicules à transborder. Le.s hommes d'é- 
quipe poussent les petits chariots ; les grands chaiùots sont manœu- 
vres par des engrenages à vapeur. Dans les deux spécimens sui- 
I vauts, ou en a indiqué à trois et à six rails. 

Chariot à fosse. — L'excavation où roule ce chariot est très 
gCnante non seulement pour 



le service des voies très fré- 
quentées, mais aussi ])Our la 
I circulation du peri^onnel. On 
peut tomber dans ces fosses 
poiir peu qu'on regarde en 
iair; aussi ne les place-t^on 
pi tus maintenant que dans les 
ateliers de réparation, où le 

tblic n'entre pas. 
Chariot tramhordeur à 
tt*rsge ou chariot Dûnn, — 
^<^s rails sur lesquels roule 
'*^ chariot sont à la môme 
*^^\iteur que ceux de la ligne 
PWiicipale ; dans les croise- 
^^euts, ils sont entaillés pour 
^aser passer les rebords 




Disposition générale d'uu clnu-iot Iransbordenr 

Bt lie sa fosse. 

1/400 do ({randeur nalurelle. 

5', rails de la voie ; S. profil ilfis irois rails de la 
fosse où routent les K^ileU du cluiriot sur Uquel 
sont placés les rails trausbordears S". 



M 



<*es bandages. Les rails sur la plate-forme du chariot sont un peu 
^plus élevés; leurs bouts sont eu pente, afin que l'on puisse y pousser 
Tîiïilement les véhicules à transborder. Ce chariot est formé d'une 

^^*Û58e en tôle suppoi-tée par des galets. (Voir le dessin à la page 

suivante.) 





Chnriot iranstonlpor bUnn. 
1/î)4> de gT:iti<)(*ur iinlarcilei. 

A, flSkioa lia véhicule à Inniborder; R. faieiA Un ch«iir>t tmoftl»ril«ar; S» nilSJ 
d^fer; S', S", mU IrusUirdearij V/, coriiièra porbuii le^rMUssinitts iIm fnlitU _ 
du aiilioQ oDt doablvs rebords ; l«f qutre BUlru goleu aoiii pUiâ ; V. T. T'. rnirvta 




CnAPlTRE XIII 



L*6s bâtiments et accessoires destinés aux locomotives. 



* 



De tous les bâtiments d'une gare, ce sont les dépôts ou remises de 

Uiwtmotives et les ateliers de réparation qui lutiTcssent le plus le méca- 

ïdcien. A ces retolses sont joiuts des locaiLx accessoires disposés aussi 

I commodément que possible pour le séjour des mécaniciens et chaut- 

■ feonqui doivent s'y plaire, afin qu'ils n'aillent pas ailleurs chercher 

Ifurs aises, car il est utile de les avoir constamment sous la main. Les 

I dortoirs sout frais en été et faciles à (chauffer en hiver et ont un cacJiet 
d« propreté en toute saison. L'eau froide et l'eau chaude s'y trouvent 
eu aliundance. On n'a pas oublié d'y placer un mobilier modeste, mais 
confortable, des armoii'es pour les habits de rechange, xme petite 
libfiotJièque amusante et instructive en môme temps ; en outre on 
ja installé des cal>incs de bain, dont les dépenses sont amplement 
tc^mpeiisées jwir le bien-Otre ainsi offert au personnel. 
Il est à désirer que le directeur de la C(un])aguie fasse l'inspection 
lie ces dortoirs, au moins une fois tons les ans ; — et ce n'est certes 
pas trop demander qu'il s'assure par lui-même si ce qui vient d'être 
dit u'est pas de la théorie pui'c, — surtout ou ce qui concerne Tex- 
k tréme propreté. 



I 1. — LES REMISES DES LOCOMOTIVES OU DÉPÔTS. 



De la localité dépend le choix de ces remises, dont la meilleure est 
peut-être la remise circulaire, la i-otonde, et au besoin la demi- 
Hide. Cependant ou n'est pas encore d'accord sur ce point. 
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LES OATUIEMTA ET ACCKSSOIEKS DKSTINBS AUX LOCOMOTITES 



E à droite est iiue porte d'entrée accessoire pour le cas où les autres 
portes ne fonctionneraient i>as. La ligne pointillée indique les coa- 
diiits d'eau ; /* et »•, les robinets pour le remplisHage des locomotives. 
Aux points X sont les suppporttw^olonnes du bâtiment ; T, H, P» M 
sont les locaux du personnel, les dortoirs et les magasins ; B, B soxxt 
les chambres de 1>ain avec le réservoir d'eau chaude K. Un chariot de 

service S est à i'entrcc ; 
un cliariot auxiliaire S\ a 
rextn'nnité du dépôt. (Voir 
le dessin à la pag'e âOô.> 







Hotondo ot demî-rolonJo de loconuilivt», 
1/1000 (iMi luul). 1/aOûO (ou lu-,) a« grandeur numrellc. 



Spécimen de rotonde ^t 
d^mir-roiofide. — Dans cea 
deux spécimens de rcnr^i- 
scs, le service des ]t:>c^* 
motives cet subordoj 
au fonctionnement de ^ 
plaque tournante ; ai &■ ^^ 
ne marche i»as, à la s«J-*to 
d'accident, toutes les 13-^-»- 
cliines restent en prises Ji-^ 
La voie do fer G doit Gi 
disposée de manière qu'*?'J^ 
traverse la rotonde et 
s'ari-éto pas à un mnr qi 
serait enfonce si la machine 
n'était pas bien conduite. 
Il vaut mieux biisser bnser 
la porto de la voie cou- 
rante, — ce qui s'est mi 
plus d'une fois. — Les an- 
nexes de ces remises for- 
ment les cluunbrea deft_ 
mécaniciens. 
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'osses à feu. - — Les fosses (ci-dossous au spécimen) servent à \\dev 
par le cendrier, et à visiter le dessous de la machine. Si elles 

nt pas assez 8j)acieiiscs, le cliaufieur se contente souvent de 
T par en haut et de gaspiller l'huile. Quoi i[u'il en soit, il faut 
1er à ce qu'il u'afllo pas sous la macliine devant un train ; elle 
tt rec^evoir un choc par des wagons qu'on ajoute, et hieu souvent 
t blessures ont été la suite de pareilles imprudences. 
*es fosses servent également à NÎsiter Ja machine. Lo mécanicien 

it de descendre fera serrer le frein, fermera le régulateur, pla- 

la distribution au point mort et ouvrira les robinets purgeurs. 

précautions indispcnsal)les prises, il examinera toutes les pièces 
mécanisme. 




s 
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LES DATIUBNTS KT ACCESSOmE3 DESTINES AUX LOCOMOTIVES 



Ftyurncau pour les mécani- 
ciens. — Ce fourneau, installfi 
dans la remise, est dosdnè 
principalement à fournir de 
l'eau chaude au personnel de 
la locomotive. 

Une soi'tc d'armoire en tôle 
formant étuvc est a('«>léc à 
ce fdm'ueau. Les mécaniciens 
y fout .sécher leurs vdtcmeuts 
presque toujours mouillés. 
Le local qui contient ce calo- 
rifère sert de réfectoire ; ' 
est séparé du dortoir, po^î 
que les mécaniciens de \:9^ 
sage ne troublent pas le rep<^ 
de leurs camarades. 



I 



m^-: 



A 



M 



Fonrneaa pour les mècanirîetis. 

i/m dp gmnileor naturelle. 

W. rUnudron en cuivre avnc e<iuvi^trle Ct, et s'sppnyant sur la eomiére Dqni entonra Ut [ 
lie supérieure du roornoaii K ; B. fourneau ; H, mur* do foDdftIion ; T, porte du lounw> 
R. grille; S, cheuiinée ; A, cendrier. 



S 3. — LES RÉSERVOIRS d'eAU, CITKRNBS, STATIOMS d'baI7 
OV GBATBADX d'bAU. 



Les résen'oirs pour lalimentation du tcnder se tit'tuvent inst 
au boi'd de la voie près des gares ; l'eau y est amenée par des 
duits souterrains ; il est rare que les sources se trouvent au-de 
des réservoirs, et si leur chute n'est pas suffisante il faut avoî 
recours à des ]ïompes. — Le fond des réservoirs doit ùtro placé 
au-dessus de la grae hydraulifiue. Plus les réser\oirs sont élevé: 
plus le remplissage du tendcr marche vite. Pour déterminer Tesj 
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des réservoirs sur la lig-ne, plusieurs cireonstanccs sont à 
en cousidération : le tracé du cLcmiu, les dépensea d ota- 
5nt des conduits, la capacité du touder, puis la faculté d'ar- 
me station d'eau, si le réson'oir précédent, par suite de son 
! état d'entretien, n'a pas pu fonctionner. La distance limite 
s réservoirs est de 30 kilomètres en plaine et de 20 kilo- 
în montagne. 

i la q\iantité d'eau nécessaire au remplissag*e d'un réservoir 
3 fournie en douze heures, pour ne pas faire marcher les 
pendant la nuit. Il faut que les réservoirs soient asscegi-ands 
donner un surplus d'eau en cas de répai*ation des pompes, 
vii^onnement d'eau dans le tender n*est jamais épuisé en en- 
lis ou doit toujours compter sur 5 mètres cubes à prendre à 
réservoir. 




"^tWif 




KêMrvoir d'can. 
Vl(^ Jc! grandeur naturelle. 

en tàle de fer; S, cf^adait qoi verso l'eaa dans lo résenroir; F, Inir^a qaî conduit 
is les fmes liydnttttiquef ; ». fluttour qui initique nu ilelior^i lo nivOAD d'eao ; 
ie dccluu'ge pour le cas où le (lolleur refuserait suii service. (Vuirlapagc suivante. f 




310 l'Es BA.TU&NT8 BT ACCESSOIRES DESPINES AUX LOCOMOTITES 

Spécimen d'un réservoir d'eau. — Si le réservoir est tainf *■' 
éloiguo des pompes, il peut arriver que le surveillant n" :.- 
la machine quand la citerne est déjà remplie ; le trop-plein s't'oowk 
alors par le tuyau de décharge. Pour éviter cette porte, ou arc- i 
à des avortïKseiu-s télégrapliiijues, ou encore le flotteur ferme h. 
pape (lu tuyau d'iulrodurtion au moment voulu. Mais dans v>- 
nier cas la machine peut continuer uéunmoius à pomper et It; tij 
peut être crevé. Pour que pareil accident u arrive pas, ou place près 
de ce tuyau l'appareil de sûreté que voici. 




Appareil do sArck* rontrc rexplosiun dc« conduits d'eau. 
l/iO t]v (j'niidfur nAtun*llo. 

S, eondiU d'introdocsion; R. ajutage de l'appanil de rtrei*; F, tuyau d« 

V, umpape f«nsta par ta robinet o. muMBUvrë par te levier h avec son contri pnèi^ 
». ajatajce du inyao r du niaucmAt» m. 

Si le flotteur ferme le tuyau d'introduction et que la pression i 
le tube U augmente, la soupape s'ouvre et l'eau retourne por le 
de décharge dans le puits. 



LES GRUKS BmaAITMOCES 

les tuyaux sont en fonte et reliés entre euxpardes manchfms, 
lie pouvoir cédei' aux afKûssement.s du terrain. Ils doivent avoir 
I moiuî; 0'",20 de diamctn.» dans les stations où s'arrêtent les ti'ains 
pides. 



§ :i. — LES antJEs h^dbauliques. 

La plaee assignée aux ^rues hydrauliques est d'une haute împor- 
Dce pour la commodité du service d*cx[»ioitatiou, qu^l faut toujours 
roir en vue, bien plus que la eommcKlité de la couatruction. Autre- 
is on les auuçxait aux citernes tout près des rails, mais ou empô- 
ait ainsi la surveillance de la voie et son développement ultérieur. 
I s'est décidé aujourd'hui — malg'i'é un surcrfiît de dépense des 
uiuits — à installer les grues soit dans rcutrevoie principale, soit 
Oté des voies accessoires où let) iocomotives paseeut forcément 
ir prendre leur combustible. 

^jpéchnen duueffnw hijdranVupfe. — L'eau arrive par le conduit R, 
: peut étm ouvert au moyen do la manivelle U, et la soupape y, 
întenue par le conti-epoids <;. Le réservoii* d'air W régularise la 
«siou. L'eau mttnte dans les tu^-aux tt', R" renfenoéadans la colonne 
fonte B qui s'appuie sm' le support F. Le tuyau R" repose par le 
KJrd hh sur la colonne en fonte. L'eau qui tombe sur la plate-forme 
ide par le regard P' dans le canal de dé(îharg^. 
grue doit tbuctiouner, on tire le bras A par la chsûu& £h au- 
us du t^nder. La tête Q tourne autour du chapiteau U sur l&juel 
s'iippuie au moyeu de la tige l avec la boite ù étoupes nn. La posi- 
ke de la grue est fixée par le levier h (dessin do détail), 
'teuvré pîir le déclic h et la diaîne K, avec lequel tourne ég-ale- 
ttt la lanterne L qui ludique par la coiUciu* de son feu la position 
^yau. (Voir la page suivante.) 

Uand le tender est rempli, il faut fermer Li grue par la soupape V 
la fosse. Cette soupape pousse eu bas une petite soupape v 
au moyen de la pointe i soulève le contrepoids g et l'eau restée 
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K^es hydrauliques dites : grues- réservoirs ; elles se composent 
^W colonne on font^ sarmouttic d'un petit réservoir auxiliaire 
|mtenant Teau nécessaire à l'emplissag-o 

Emplet du teuder. Ce petit réservoir est 
communication ])ermanente avec le 
orvoir principal ; remplissage a lieu 
tr une manche en cuir et se termine en 
)e mmute. 






Itohinei de la conduite d'eau. — Ce ro- 
9et peut ser^ir au remplissage des 
tomotives. La caisse K en fonte est 
tt^e dans le sol; A est Tajutag-c de la 
Ùduite d eauU. Le robinet H est mau<.Ku- 
6 avec le levier U. V est le raccord du tuyau de remplissage S. 



Robinet son-ant an rem|)li3sij;;e 

des loroiuntives. 

l/iO do grandeur nalurelle. 



îitinarquc rfênérnk. — Dans le cours de ce récit, le terme : ing-c- 
eur, est souvent employé pour des fonctions qui, eu France, ne 
krespondent pas à ce grade. A l'étranger, le titre d'ingénieur 
ent généralement aux rangs inférieurs de la lûérarchic ; par 
iple, en Autriche, le sous-chef de section est appelé : ingé- 
; !e chef de section : ingénieur en chef. Le titre d'ingénieur 
.^ lit dans les emploi-? pl'is él-'-vés. Le maître supérieur des 
ichiues est l'ingéniem' en chef de la traction et du matériel rou- 
jit, etc., etc. (Voir Torganisatiou du corps des ingénieurs des 
fers jïays dans l'appendice du livre : les AvoiUirea d'un jeune ingê- 
mr, par Emile With.) 



CHAPITRE XIV 

Le développement de la construction du matériel 
roulant et de la voie. 



L 'histoire des chemins de fer embrasse quatre périodes : 

Dans la première période^ celle du dernier siècle, nous voyons le» 
chemins primitifs des mines; les essais d'utiliser la vapeur pour les 
transports, puis rapparitiou de Stephenson le Grand. 

« George Stkpuenson n'a jamais soup^onnk l'importante dh ks 
I INVENTION. • — (Extrait d uue lettre adi'ossC'e à Emile Witliptf 
Charles Mauby, esq*"', secrétaire honoraire de Tlnstitut des ingéaicuis 
ci\*ils à Londres.} 

Pendant la deuxième époque, de 1830 jusque vers 1850, on a p€^ 
fectionné la locomotive et les rails. 

La troisième période forme l'cro actuelle; on s'y applique à trouver 
de nouveaux systèmes pour traverser les montagnes et pour cond- 
tiTiirc des chemins de fer à bon marché. 

La quatrième époque est celle de 1 avenir. 



§ 1. — LA PÉRIODE DE l'iNVENTION DES CHEMINS DE FEU. 

Année 1700 — Rails en bois, puis rails en bois avec bandes de fcr 
dans les mines de l'Angleterre et de rAllemag-ne. — Essai do Savery 
et de Denis Papin d'employer la vapeur d'eau pour la traction dis 
voitures sm* les chaussées. 



1% 
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LA PÂBIODB PB t'jNVENTION DBS CUEMIKS DE FER 

Antiée 1766. — Premiers rails en fonte sur longnierines, fabriqui 
par Curr, en Angleterre, p(jur les mines de houille. 



-/ Année 1768. — Premioi'C voiture à vapeur par Cugnot, offici 
Jtinrais. 



Anntk HT2. — Invention de la madiine à vapeiu*à haute pression? 
par Oliver EvanK. — Sa voiture à vapeur marchant dans les rues do 
Philadelphie; sa prôdiction de l'avenir des chemins de fer avec loi 
tnotivcs. 



I 
1 

do 



Atxf^ée 1784. — Brevet d'invention de James Watt pour une voi- 
ture h vapeur. Abandon de ce brevet par suite des difficultés d'eutro- 
tiQu. <l<i la machine à basse pression. 

Arx'iiée 1801. — Formation de la première Compagnie des chemins 
^6 Tev en Angleterre. 

-Arx-née \^0:i. — Locomotive avec roues dentées exécutée par le 
"*8*éixieursauirlais Trevethik et Vivian. 



terre. 



Premiers rails eu fer forgé employés en AngW 



^ 'fanées 1805 à 1813. — Abandon complet de la locomotive par 
^'^^to tjo l'idée que cette machine ne pourrait pas marcher sur des 
'"**-^ls unw, et qu'elle tournerait sur elle-même, — qu'elle patincmit, 
*^ttitne on dit aujourd'hui. — Kails h crémaillères Blenkinsop. — 
'-''laine de connexion Clapmann. — Locomotive Bruuton se poussant 
'^^^c dos béquilles articulées. ■ 

•Clivée 1813 — Eulèveipent des crômaillières et des béquilles et 
'^^^cement d'une locomotive sur des rails unis par Blackett. — Preuve 
Qu'elle marche i)ar l'adhésion. ■ 

-^mée 1814. — Invention des tubes bouilleurs et du tirage par la 
^^peur d échappement, due à Geoi-ge Stepheuson. — Môme inven- 

21 
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tion par Marc Seguin, constnicteur du premier chemin de fer 
France. — Invention du tender ou petit chariot portant un tooQCau 
d'eau. 

Année 18*20. — Rails laminés par John Benkinshaw. 

Année 1827. — Ouverture du premier chemin de fer pour le 
port des voyageurs de Stockton à Darlington, exploité avec les loco-l 
motives de Stephenson. — Essjii d'une machine anglaise sur Ja liga© 
de Lyon à Saint-Étienne, par Marc Segiùn. 

Année 1829. — George Stephenson remporte sur le chemin defe** 
de Liverpool à Manchester le prix du concours de locomotives, avec 
sa machine the RorUei, la • Fasée ■, exposée aujourd'hui à Londres 
comme monument historique. 




La Yjxièt lie SLepheniioa. 
1/100 da gnodeor naturelle. 

h, foyer, ei t. fcrillâ (section transversale); tf, tuyau conduisanl Tua de la cbaudi^n* n. 
In boite k feu 6; e. luyiu permettant à la vapeur formée duo» ta bolla à foa de mont 
dac» la puuc supérieure dr la cliaudièrc; la partie inférieure servait da récipieot {k>i| 
Tmas a cylindre» do chaque c^lé. «gissaiit »ar aua roue; tj, tuyau d*ôcbi4>p«inent. 
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S 2. — LA PKBIODB DU PERFECTIONNEMENT DES CHEMINS DE FER. 

Année 1830. — Augmentation du nombre des tubes bouilleurs d€ 
90 à 130. — Roues eu bois avec bandages en fer. — Cylindres hori-; 
zontaux par Edouard Bury à Birmingham. 



Année 1833. — Auf^tnentation du poids des rails. — Plac-emeff 
d'un troisième essieu demèrc la boite à feu. — Koues du milieu av& 
Isuidag'e plat. 



Année 1834. — Invention des excentriques par Bald\^in, ingénie 
aniéricain. — Invention du changement de marche à pied-de-bich 
P^Forester à Liverpool. 



vl/iMtf 1835. — TnR^k mobile ou bogie, invente par Stephenson. 
— Développement de ce système par le constructeur Norvis, à Phila- 
delpliic, et appelé : truck américain. 



1 

i- 



Année 1837. — Première Incomotive-teader à quatre roues p 
Churph à Birmingham. — Double excentrique pai* Hawthom, construc- 
teur anglais. 

Année 1842. — Défense faite en France, après le terrible accident 
de Versailles» d'employer des locomotives à quatre roues. 

Année 1843. — Coulisse Stephônson et détente variable. 




Morhine Crampton. 
1/100 de granil«ar naturollû. (Voir la page snivanlo.) 
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Amiée 1846. — Locomotive Stephenson à trois cylindres. — Ma- 
chine Crampton à grande vitesse et à 6 roues. (Voir page précédcate.) 



§ 3. — I^ PÉRIODE DES NOUVEAUX S75TBMBS DE LOCOMOTIVES. 

Année 1851. — Concours en Autriche pour des locomotives à fortes 
pentes et à petites courbes ; prix décerné à la Bavaria avec chaîne 
do connexion ; rupture de la chaîne et abandon de ce système (1). 



Année 1852. — Injecteur Gifîard. — Coulisse Âllan 
écossais). 

Année 1854. — Locomotlve-tender Engiîrth. 



lur' 
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Année 1855. — Double machîne-tender Stephenson avec applica- 
tion du frein Laignel (citée page 207). ^ 

Années 1857 à 1878. — Invention d'une multitude de mArihmftg 
articulées et accouplées ayant pour but d*aug:menter la vitesse, la 
force et la facihté de passer sur les fortes pentes et dans les courbes 
à petits rayons. Ces machines colossales ont presque toutes disparu 
après avoir été Tobjet de l'admiration et de Tctonnemcnt dans les 
Expositions universelles. On aurait dit qu*eUes avaient été construites 
uniquement à cet efiet. Il y en avait avec des roues haufes comme 
une porte cochère, ou avec deux cylindres superposés de chaque côté. 
Voici quelques types de ces machines ezceptionnell6B. Nous avons 
déjà cité les grandes locomotives-tenders. 

Dans le spédmen de la Société de Couïllet, le cylindre se rapproche 
du centre de gra\ité de la maclune. (Voir la page d-contre.) 

La machine Carels se fait remarquer par la longueur extraordinaire 



G) L'bifitoriqae de ce célèbre concours ee trouve dans le Traité dt la 
tion da cJiemins de ftsr, par Emile Witb, 1 voluma (1^. 




LA. PÉRIODE DBS N01TVFA0X STSTÉUCS DE LOCOMOTIVES 

ttion est d'économiser une voiture, de n'avoii' pas à traîner un. 
b mort et de réduire le pereonnel. 

I locomotive-voiture Rowan a également 40 places; elle marche 
^une vitesse de 50 kilomètres à l'heure . Le système Rowan per- 
de détaclier la voiture de la machine, ce qui est avantageux en 
jde réparation de la chaudière vei*ticale. — L'inventeur pense 
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franchir des pentes de 0"*,05 par mètr3 ot des courbes de 33 mf'tresde 
rayon. Eu plaine, on peut ajouter quelques wagons et mai'clier à nu- 
son de 35 kOoraètres pai* lieiu'e. 

Les locomotives sans fon sont des machines à eau chaude ou à m? 
comprimé. Nous les mentionnons pour mémoire, car elles ne s'appli- 
quent pas aux chemins de fer proprement dits avec rails surôlevfe, 
mais aux tramways, qui sont cependant aussi des chemins de far ] 
avec rails enfoncca. 

A la station de départ, la locomotive à eau cliaude est remplie de] 
vapeur à 15 atmosphères et d'eau à 200". Sa cliaudière est doue ii 
réservoir. Avec cette macliine, on ne peut parcourir que de petl:- 
distances ; à 10 kilomètres, la vapeur est descendue à 2 atmosph* 
et l'eau h près de 100". — U en est à peu près do même de la maini: 
à air comprimé. 

Au point de vue de la physique, le terme de locomotives sans iVi 
n'a pas ici de signification, car on emploie le feu pour chauffer ('«m 
ou la machine à vapeur qui comprime laii*, ot si Ton ne met pa> 
feu dans la machine raôme, c'est par des raisons de commodité oud ■ 
convenance. Ces machines ne font pas explosion, ne donnent pasde 
fumée et n'occasionnent pas d'incendies. 



J 4. — LA PRBIODG DE l'AVENIR DES CHBMINS DB PBB. 

Cette période commencera au xx" siècle. 

Trains silencieux substitués aux trains actuels avec leur bruit in- 
fernal. — locomotive sans fiunée remplaçant la locomotive avccfo- 
mée. — Feu électrique puise dans le ciel, où il ne coûte rien, ot efl»* 
ployé comme force motrice de préférence à la chaleur de la hoiûfl^f 
laquelle va s'épuiser et qui coûte déjà beaucoup. — Applicatinn au 
modo de suspension des calèches à huit ressorts aux wagons. — fc' 
troducfcion des voitures h coucher à la place des incommodes wagonfr 
lits. — B(»ii marché des excellentes tables d'hôte et des restaurants 
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amériiaims dans les trains avec intercommunication et avec douce 
chaleur ou avec air frais (1). — Comestibles pris sur les lieux de pro- 
duction, sans coût de transport et d'octroi, et consommés par les 
voyageurs en route. — lutroduction de tout le confortable des na- 
vires et des hAtels dans los chemins de fer. — Enfin, déraillements. 
Coups de tampons, matériel en mauvais état, collisions, chocs, écrase- 
ments, ruptures do ponts, incendies, protection, néglig-ence, relégués 
dans les contes où 1 on expliquera qu'on a inventé le chemin de fer 
avec accidents, qu'ensuite on a inventé le chemin de fer sans 
accidents, et qu'en définitive Tune des inventions n'a pas été plus 
difficile que l'autre. 

I*e8 esprits naïfs ne verront pas que jai indiqué aux inventeurs 
plusieurs points h mettre à l'étude sans délai; ils diront que jo n*ai 
?■* parlé sérieusement, môme que jo mt» suis permis des plaisante- 
'^ea sur Tavenir des chemins de fer. — Jo m'en gai'dcrais bien I 



• Moi, phoposer a la chambbk un chbmin db fee ? Je m'en 

' Oaroebais bien ; on me jetterait en bas db la tribune. • 

^- Thiers, ministre des travaux publics du roi Louis-Philippe, et 

P*"^sident de la troisième République française. Page 180, les Avm- 

^^Gs d'un jeune ingénieur, par Emile With. (Dontu, au Palais-Royal.) 



V"X) Voici coaimf*nton s'j prend pour garantir l'impi^nitrice d*AUemag"ne de la 
fc^^^-lcup, lûTBqa^elle voyagf*? pendant l'été en chemin de fer. 

, ^~~^ toit da w&^ou impérial cBt recouvert d'nne coanhe de terra dans laquelle est 
■ ^^-lalé da gazon qu'on arroBe ii plusieurs reprises pendant le parcours. 

^jîrtce à cette couverture verdoj-ante, les njons solaires perdent leurs proprié- 
el une agréable fraîcheur règtie dans l'intérieur <lu wagon, qui est également 
i pur on 8_yatàme de ventilation extrêmement pratique. 

(Extrait du journal le Danube.) 



CHAPITRE XV 



Le travail d'une locomotive. 



Pour qu'une locomotive produise le plus de travail utile possible, 
il faut qu'elle siî ti'ouvc dans un parfait état de stabilité, et que, par 
suite de la disposition de ses orgaucs, elle puisse développer tuut* 
sa force et sa vitesse. Force et vitesse combinées constituent le tra- 
vail. Les deux facteurs do cette multiplication peuvent changer à l'in- 
fini, mais le produit reste le même. Aussi possède-t-on une grande 
variété de locomotives, car tantôt il s'agit de la vitesse à laquelle oa 
sacrifie la charge à remorquer, tantôt c'est riuverse. 

On classe ces machines d'après plusieurs points de vue : les loco- 
motives à voyageui-s (i*oues grandes et course de pistou petite) ;- 
les locomotives à marchandises (roues petites et course de piston 
grande) ; — les locomotives mixtes (roues et course moyennes) ; - 
les locomotives à cylindres intérieurs, extérieurs, horizontaux, indi- 
nés ; — les locomotives à quatre roues, à six roues, à huit roues, à 
dix roues ; — les locomotives rigides ou articulées, — et ainsi desuite. 

Quel que suit le type de locomotive adopté, les conditions de ss 
stabilité et de Tévaluation de son travail restent les mêmes, et à W 
sujet ou peut établir certaines règles générales. 

I 1. — tBS CONDITIONS DE STABILITÉ DES LOCOMOTIVES. 



Les inégalités ou bosses de la voie qui occasionnent des cho<;s ?ar 
les roues, ainsi que le mouvement du piston, des bielles et des na- 
nivelles, déplacent sans cesse le centre de gravité de la machine, la- j 
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quelle, au lieu de suivre une lig-ne régulière, s'incline tantôt en avant, 
tantôt en arrière |Ie tangage ou galop) ; oscille à droite et à gauche 
sur son axe longitudinal (le roulis); va en zigzag (le lacet); va et 
vient le long de Taxe longitudinal (le recul). — Roulis et tangage 
sont des termes de marine. Loi-s de la création (\o la technologie des 
emins de fer, on a cherché les dénommatiouK spéciales daus les au- 
i arts et métiers, et on a comparé une locomotive à un navire, dont 
^a marche est identique, comme nous lavons déjî\ fait remarquer, 

iS'ous pouvoas examiner sur les figures suivantes ces mouvements 
^réguliers. 




iTge tt décharge des Assioui ; cylindres inclinés et piston à U 0n do sa coorae. 

l'romier cas. 

I«^* mxe du cylindre prolooi^â par >o contre do Tessien mouor; &, (& gauche), représente 
■ *^ Snuidear de la pression de ia vapeur; A', 0', grandeur de la pression sur le pislon. 

Premier cas. — On voit que, d'après le parallélogramme des forces, 
^^ peut être décomposé en OC et OD; puis la force A'O' en O'C et 
^ t>'. Les forces OC et O'C parallèles aux rails MN agissent siu* le 
*^'^ûssîs et se neutralisent. Les forces OD et O'D' agissent vcrticale- 
^ïtietit. La première augmente la charge sur l'essieu moteur; la se- 

-<^ti<ie, en tirant en haut, cherche à soulever la locomotive et décharge 

P^ï* conséquent l'essieu d'avant. 



lyetixiètne cas, — Au point mort, la direction des forces est en sens 
contraire de Tcxemplc précédent; elles produisent l'effet opposé; 
^'essieu moteur est déchargé et l'essieu d'avant est chargé. — Ce 
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Troisième cas. — Dans ces deux positions, la crosse presse sur la 
g-lisaière supérieure le plus fortement si le piston est au milieu. A 
chaque rotation, cette pression s'exerce deux fois et disparaît deux 
fois ; elle produit donc deux fois le chargement de l'essieu moteur 
et le déchargement de l'essieu d'avant. 

Si la position moyenne de la ci'osse est au-dessus de l'essieu d'a- 
vant, le déchargement est aussi grand que la pression de la crosse 
contre les glissières. Si l'essieu se trouve plus en avant, le déchar- 
gement devient moindre. Il est donc à désirer, pour éviter les dé- 
raillements, que l'essieu d'avant avance beaucoup, ou, en d'autres 
(îrmes, que les cylindres soient bien loin en arrière. 
Qaatriinne cas, — Si le piston est au milieu, il agit le plus forte- 
lent sur la roue. Près du poiut mort, il doit ûtre poussé par cette 
emière, en vertu de l'inertie de la machine ; il y a donc im recul, et 
comme les manivelles se trouvent placées à angle droit la ppopïil- 
siou a lieu alternativement des deux côtés. Ce mouvement contribue 
au lacet, en dehors du rejet de la machine d'un côté vers l'autre par 
les rails. 

En outre, la pression conti'e les glissières agit par le châssis et les 
ressorts sur l'essieu d'avant. Si cette pression d'un côté ne coïncide 
pas avec celle de l'autre côté de la macliine, elle produit le roulis 
^"e l'on diminue par les balanciere, comme nous l'avoua vu. 

■ Hésumé des forces perturbatrices. — Les moyens plus ou moins 
^ficaces employés contre les mouvements perturbateurs irréguhera 
"6 la machine consistent dans rétabli.ssement correct de la voie, dans 
^ position horizontale des cylindres, dans la longueur des bielles, 
"ï^Hs rabaissement de la chaudière, daus la disposition judicieuse des 
fessorts, dans respacement convenable des essieux, enfin dans 
^ équilibre des masses en mouvement par l'application des contre- 
Poids. 

he$ contrepoids des roues inoirices. — Ces contrepoids sont placés 



ns la figui'e ci-contre, on voit que l'espacement des roues = 2r 

plus petit que celui des cylindres = 2c. Les forces P et Q produites 

rla machinerie et le contrepoids ne s'tinnulent pas. Elles cherchent à 

dre l'essieu sur la verticale 00 dans k direction de R. Par un 

Btrepoids i/, cette torsion cesserait, mais on arrive au même but 

avançant le contrepoids Q vers Q', ce qui est sa position réelle. 

§ 2. — l'évaluation db la puissance d'unb locomotive. 

Pour évaluer la puissance d'une locomotive, il faut réunir : 1° la 
ession de la vapeur dans la chaudière et celle dans le cylindre; 
la surface et la course du piston ; 3" la circonférence de la roue 
rtrice ; 4" le degré de la détente ; 5<* la vitesse de marche. 
S'oos avons déjà vu que la vapcui' perd de sa pression dans son 
[et de la chaudière au cyhndre pai* suite du refroidissement et des 
ttements, et quelle n'arrive au piston qu'à une pression infé- 
ire à celle que le manomètre indique ; en plus, ou mai'che tou- 
rs avec la détente. C'est donc la pression moyenne pour toute la 
rse du piston qu'il faut connaître ; les physiciens Tout établie 
rais 6 jusqu'à 12 atmosphères. Nous no rapporterons pas leurs 
es; un exemple nous suffira pour la démonstration. 
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es derniers chififrcs que nous venons de composer sont les mômes 
I ceux de la table des physiciens. Nous soupçonnons ces savants 
roir établi leurs calculs par Interpolation; c'est-à-dire qu'ils ont 
d'après plusieurs expériences, quelques points de repère et en 
! déduit ensuite leurs proportions. 
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DOMXÂES RELATIVES A L*éVALUAT10N DE LA FORCE D'DNE LOCOMOTITE 

Kiàyou du pistou (centiniètreB)(l). .*.... 83:= a 

Surface du ptstou (cenlimètres carr^^s) 1661 :=: b 

Course du pUton (mi^tres) 0.63 ^o 

Rayon de lit roue motrice (mètres) O.TO =irf 

OirconffrreDce de la. roue motrice (mètres). ... 4.40 1=0 
Vitesse du. traio (40 ktlomôtres par heure, par 

seconde eo mètres) 8. 33 ^-Z" 

Nombre des rotations de la roue par seconde. . 1.89 ■=^g^=-fle 

Pression dans la chaudière (atmosphères). ... 10 = A 

Détente de la Tapeur 3/8 3=:^ 

Pression effective duos le cylindra (kilog;runroes 

par oentimiHre oarré) 4.44 ^sk 

Pression totale effective sur la piaton (kilogram.) 7374 ^=. l ^zb^c^^i 

Travail effectif d'une course de piston (kilogram.) 4640 = m ^:= ^ >!:^ ' 
TraTuil effectif par quatre courses de piston ou 

par une rotation de roue (kilogrammètres). . . 18390 :=ii =Mi>C^H 

Travail de la machine par seconde (kilogrammètres) :)&316 = * -^inX^W 

7>HTuU ds la machine eu chevaux- vapeur .... 470 =5/73 -1 

Le dernier chiffî*e 75, qui donne les 470 chevaux-vapeur, dcm&ndfl 
quelqueti ex]>lîcationâ. Déjà ailleurs (le livre: les Machines) noair 
avons donné l'hiatoriquo du cheval-vapeur, et si nous y revencm4|^ 
c'est parce que certains auteurs persi:itent à dire que plusieurs che4| 
vaux ne marchant pas plas vite que 1 cheval, cette mesui'e fictive ne 
peut donner aucune idée précise de la puissance d'une locomotive. 
C'est là une erreur qu'il faut détruire. Le cheval-vapeur n'est nulle- 
ment fictif : il représente le travail réel d'uu cheval qui consiste | 
élever 75 kilogrammes à une hauteur de 1 mètre dans 1 
D est \Tai que le mot vapeur est inutile, mais on l'emploie par 
raison qu'aujoiu-d'hui la majeure partie des machines motrices son 
des machines à vapeur. Dans le cas présent, il s'agit, non pas d'atteler 



(l) Kn l'Vaiice, on compto par diamètre ; partout aillpurs on adopte le rayon, et 
[joi prouve nne fois de plus combien il e«t difficile d'ohteuïr de l'uniformité» 
dans les choses les plus élémentaires. 
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€s 470 chevaux à un train, mais Je les faire travailler à un manèg-e 
vec engrenages. En rombinant leur force avec leur vitesse, ils pro- 
uiront le même effet qu'une locomotive ou une macliine fixe sur les 
lans inclinés des chemins de fer. 

I^ ftm'e théorique de la locomotive étant ainsi trouvée, il s'agit de 
)imaître le travail pratique que eelle-tn ex.écute, à savoû* : la charge 
a'elle peut traîner, — la vitesse iuscrite dans le tableau des trains 
>ant une donnée obligatoire. 

Hie travail utile fourni par une locomotive dépend du plan et du 
potil longitudinal de la ligne, c'est-à-dire des alignements et 
ourbes, des paliers et pentes, ainsi que de leur longueur et de l'état 
iC viabilité de la voie : rails secs sur des remblais, rails humides dans 
£s tunnels. 

Kn combinant ces données, ou arrive à divis.^r un réseau total en 
«étions ou catégories dont la plus facile à franchir appartient au 
shemin do plame et la plus difiiciie au ciiemiu de montagne. 11 y a 

rB réseaiLx à huit catégories et au delà. 
Si l'on veut admetti'e — à titi-e de démonstration — deux catégories 
extrêmes et une catégorie moyenne exploitées avec tlix espèces de ma- 
fcaes, on peut former le tableau suivant, dont les six premiers uumé- 
?ttî comprennent les traius de voyageurs et mktes (grande vitesse), et 
les trois derniers niunérfjs, les trains de marchandises où le tonnage 
eutre en compte (petite vitesse). A conditions égales, lo nombre des 
véhicules et la charge dépendent du type de machines et s'inter- 
calent dans les chiiîrus Umites. Ajoutons que ce tableau se rapporte 
L service d'été ; pour le service d'hiver, il faut défalquer une à deux 
ûitures et vingt à vingt-cinq tonnes. 
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LICXn DC IB* 



Nùtnbre 

TvhiculM loaaa 



6 à 

8 à. 
10 i 
12 ù 
15 à 



44 à 13 290 à 'ÏO 
50 à 24 375 à âO 
50 à 25 410 à 90 



18 â 10 

40 à 20 263 fe 

45 à 24 2te i 




§ 3. — l'évalujltioîî de la vitessb dss locomotives. 

La vitesse du parcoui'S, ou plutôt la durée du voyage qW 
public cherche à connaître d'après le tableau des ti-ains, comprend 
temps d'aiTÔt aux g-ares. 

La vitesse réelle absolue est celle de la mai-cbe de la locûmotil 
entre deux stations, dès lors, sans arrêt, sauf accident. 

Constatation de la vitesse des tocomoUves au moyen du tachomêif 
— Le tachomètre est une espèce de compteur écrivant auquel 1*1 
tation des roues d'un train est communi(|uée par une courroie, 
style y trace des diagrammes sur une feuille de carton ; la grandi 
des ligTies de ces diagrammes varie suivant la vitesse de la mart 

Cette invention, duc à M. ringénieur Deniel et délaissée pend 
quatre lustres, semble? revenir à la mode. On voit dans les jouna 
les annonces de nombreux établissements de construction qui sft 
vreut d'une manière spéciale à la fabrication de ces ins 
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Nous en avons trouvé beaucoup sur les chemins étrangers, mais tou- 
jours à l'état d essait sans pouvoir nous rendre compte de la nature 
de CCS essais, en dehors du relevé des parcours dans les gares. 

Ce n'est certes pas du fonctionnement régulier de cet appareil que 
l'on s*inquiète, puisque l'inventeur l'a obtenu d'une manière parfaite, 
et qu'en somme ce n'est pas là un problème de méi^nique bien didû- 
cile à résoudre ; ce sont plutôt ses services réels qu'il s'agît de cons- 
tater, ce qui ne semble pas aisé. D'abord on se lieurte contre le prin- 
cipe môme du tachomètre ou tacbographe qui offre un moyen de coa- 
trôle indiscutable, et les mécaniciens n'aiment pas à être contrôlés; 
ensuite vouloir leur démontrer, pï*euve en main, iju'ils ont augmenté 
ou diminué la vitesse réglementaii'C, c'est provoquer de leur j)art des 
explications plus ou moins plausibles, qu'en définitive il faut toujours 
accepter pour ne pas revenir sur des faits accomplis et perdre du 
temps de part et d'autre. Cependant cette règle n*est pas absolue. Il 
existe des chemins de fer ofi des mécaniciens modèles aiment ce 
contrôle parce qu'il peut démontrer une fois de plus leur capacité et 
îft régularité do leur service ; soit. Mais, dans ce cas, ce contrôle, qui 
prouve une chose connue, devient inutile pour l'intérêt général. 

Il y a quelques années, un terrible malheur est un-ivé à la suite du 
^déraillement d'un express dans une courbe en déblais ; la locomotive 
^^it été lancée contre le roc, le foui^on et plusieurs voitures avaient 
^té brisés. La cause de ce déraiUcuicnt fut attribuée à l'exagération 
^e la vitesse. Du moins les voyageurs l'ont afdrmé, mais le mécanicien 
^t le chauffeur l'ont nié. 

Me trouvant tout près de l'endroit du désastre, je me suis mis sur-le- 
^uamp à la disposition des ingcnieui-s qui commandaient la manœuvre 
^e sauvetage. On me cliargea de la recherche du tachomètre ; mais 
^ausle fouillis inextricable résultant de cet immense choc je n'ai dé- 
^uvert nulle trace de cette pièce de conviction. L'enquête n'eut au- 
•^Uue suite, ni administrative, ni judiciaire. Il n'est peut-Ôtre pas su- 
perflu d'ajouter que cette hgne appartient à un certain État. 

En résumé, la nécessité, même la possibilité de la constatation ab- 
solue de la vitesse, peut donc paraître douteuse. Les Américains ne 
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partagent nuilement cet avis, car ils placent k chaque train, — nonl 
pas sur la locomotive, mais pour plus de sûreté dans un wagon, — 
leur railway spced rcgister (eureg-istreur do vitesse de chemins de kHA 



Vitesse des frains. — Aux innombrables trains français dont il se*' 
rait trop disiiendicux de donner la nomenclature il faut, à noi 
frontière de l'Est, ajouter les trains accàlérés qui sont, à ce qu d j»- 
rsût, un terme moyen entre lei trains des associations allemandes 
les trains de transit. Nous n'avons pas pu dég-ager la vérité 
toutes les explications contradict^jires qui nous ont été données à 
sujet, et nous ne prendrons pus la peine de pénétrer ce mystère. 

Ce qui intéresse le mécanicien bien plus quj les noms des 
c'est leur grande vitesse. Usait que les trains exti-a-rapides marcLeat 
en moyenne à raison de 85 kilomèti'cs, et les express à raison de 75 
kilomètres aiTÛt non compris. Eu Amérique, il y a des trains ordinaireî 
sans arrêt, à raison de 90 kilomètres à l'heure, • — limite qu'il est 
inutile de dépasser. Et cependant on la dépasse quelquefois dans h 
trains extraordiuaii-es. C'est alors que le mécanicien doit faire preurt 
de son savoir, de son aibesse, de son.... talent. BiSez ce dernier 
mot si vous osez. 

Vous ne savez pas, peut-êti'3, mon jeune élève, ce que c'est qfi'';" 
train extraurdinaii'c. — Je vais avoir l'honneur de vous le dire. 

C'était il y a longtemps et bien loin de notre beau pays de France 
que, par suite des hasards d'un voyage technique, je fus forcé il« 
m'arrôtcr dans une petite station, avec ses abords gardés par b 
ti'ûupe et les gendnnnes à cheval. Le chef de gare, suivi de sodsouj 
chef comme d'une ombre, courait des aiguilles au télégraphe, di 
télégraphe aux aiguilles, haletant, inquiet, regardant eu Tair poi 
voir si le signal du sémaphore était toujoui-s en place, regardant 
terre si les rails, par suite de quelque soi'tilège, n'avaient pas 
de position. 

Cela se comprenait en quelque sorte ; cette gare était une gare d« 
bifurcation où plusieurs ligues se croisaient; le ti*aiic y était énorme 
et la moiudi'o inadvertance dans la manoeuvre des signaux, ou le 
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moindre changement dans la marche des trains qui n*GÛt pas été 
bien indiqué ou bien interprété, pouvait ainencr de terribles cataa- 
' trophes. 

La cloclie électrique sonna trois coups. « En sept minutes i 

me dit le chef de station en tirant sa montre, qu'il garda à la main ; il 
avait l'air de compter les secondes. 

Un profond silence régTiait partout; on se serait cm dans un désert. 
Enfin \m coup do sifflet prolongé se fit entendre et le convoi extra- 
ordinaire entra en gare. 

Siir la plate-forme de la macliine, j'aperçus deu:s mécaniciens et 
ua chauffeur; près du tender, deux foiiftionnaires en cravata blanche 
et n'ayant pas figure humaine. Jamais de la vie je ne les oublierai, 
avec leurs yeux injectés do sang, la bouche ouverte et les lèvres 
gonflées. J'ai su plus tard qu'il y avait déjà huit heures qu'ils étaient 
là à leur poste. C'était M. le directeur do la construction en per- 
sonne et M. le directeur do rercploitation également en per- 
sonne. Tls paraissaient écrasés sous l'immense poids de leur respon- 
^bilité, car ils transportaient Câgar et sa fortune, — à raison do 
^00 kilomètres à l'heure, arrêt non compris. 

Derrière la machine, dans un fourgon, se tenait un ingénieur do la 

action faisant fonctions de chef de train, et assisté de quatre chefs 

^*i train faisant fonctions de conducteups.Puis suivait une toute petite 

joJtu^G à voyageurs, ouverte aux deux bouts, d*ai>rès le système 

Jjléricain. La queue du train était formée d'une espèce do wagon à 

^ouille, ,'1 glace, ou à bière. Je ne sais trop, probablement approprié 

^ la drconstance ; je n'en ai pas revu do pareil. 

Dans ce triste véhi(!ulo, on pouvait voir deux personnages en cu- 
**^tte d'argent et en habit brodé et chamarrés de décorations de toutes 
^^uleurs ; l'un avait un tricorne bordé de plumes d'autruche, l'autre 
^tait nu-tête ; un coup do vent lui am*a sans doute enlevé son cha- 
peau. C'étaient pour sûr des chambellaus, à en juger par la petite 
^îcf cJDusue dans le dos entre deux boutons d'or. Ils avaient pour 
'îompagnons deux graisseuj*s de route et un garde-frein, la main sur 
Sa manivelle. 
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On s'arrôtait à peine trois minutes, temps strictement nécessaiï» 
pour faire sonner les roues, vérifier les boîtes à graisse et po^aj 
jeter au tender ses provisions. 

Dans ce court intervalle, le potentat en paletot gris se présentât- i 
l'entrée de sa voiture et souleva sa casquette de voyage. 

Officiers et soldats criaient: i Hourra! Hourra!» Et bourgeois et 
nanis criaient : i Vive, vive le père de la patrie ! i Puis on se remit 
marche à toute vapeur. 

Nous suivîmes des yeux tout ce beau monde, et quand noi 
l'eûmes perdu de vue, mon chef do gare se tourna vers moi «a 
s'écriant avec un profond soupir de soulagement ; « Grâce au ciel, ja 
ne suis plus responsable, et maintcnaut.... — J'ai saisi votre pensée, 
lui répondis-je, en serrant ce brave homme dans mes bras. 

Voilà, ami lecteur, le spécimen d'un train extraordinaire. Il y ex 
de forme plus élégante, mais le fond est le même. Prenez-en un si 
c(Bur vous en dit et si votre bourse y répond, mais daignez écotL'^f'ï 
le conseil que tout mécanicien donnera aux heureux de la terre^ ^^ 
jour où la vérité aura quelque chance d'arriver à letu*s augus^^fi* 
oreilles : Renoncez h votre luxe extraordinaire, car si vous connais^ î^x 
les transes où vous plongez les pauvres employés de la voie et ^^ 
matériel, en jetant la perturbation dans le service ordinaire ; si vc^^^ 
soupçonniez seulement les dangers auxquels vous vous exposez br=:^M 
inutilement, vous prendriez plutôt un train-omnibus ou à défaut " 

convoi de marchandises, voire môme un convoi de bestia 

J*ai dit. 



CHAPITRE XVI 



Les fonctions du mécanicien. 



rne^Sfcîen a poiir chef immédiat !e chef du dépOt des locomo- 
5t cehii-c! ring-cnieur de la ti'actiou. Les employés du service du 
Bcaent \\û indiquent les heures de départ et le temps des arrêts. 
lefs do gare commandent les manœuvres pour avancer oureeuler 
ir composer les trains. Si ces manœuvres lui paraissent dango- 
», il doit s'en référer à son supérieur, ou se refuser à les exé- 
s'il y a danger, car en définitive il y va de sa xia et du salut 
i voyageurs. Entre deux stations, il est sous les ordres du chef 
lin pour tout ce qui ne concerne pas spécialement le service 
que de la machine. Il faut qu'il se gare dans ime voie d'évite- 
lès que le chef de train le demande. 

nécanicien doit ûiire ses observations d*une manière calme, afin 
« n'aient pas l'air d'un acte d'insubordination ; par exemple, si 
îf de gare, ne possédant pa-s les connai-ssances spéciales nôces- 
veut le forcer à conduire un train surchargé. — Dans tous les 
évitera des discussions, surtout avec le chauffeur, qui n'est pas 
lent son subordonné, il est aussi son élève. Il lui apprendra la 
ite du feu et de IVau, le graissag'c, le service des freins, le la- 
ie la machine, ainsi que les manœuvres et les réparations. Il 
> rappeler qu'il a été élève lui-même et que si, au bout de six 
1 a appris à conduire une locomotive, illui a fallu plu.sieurs an- 
'un travail assidu pour devenir maître dans son art. 
ettra son amour-propre à maintenir en bon état la machine qui 
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lui a été confiée ; il doit s'y attacher et la soigner comme si c était son 
bien. De la propreté de la machine on peut conclure au zèle etàl'in- 
telligeuco du mécanicien ; — si la machine est sale, cela prouve qu'il | 
Va laissée ])riiiiur et iju'il a gaspillé lu graisse et l'huile. 

Dans les stations de parcours commun et dans les statioas étnra- 1 
gères, le mécanicien en imposera par sa capacité et sa tenue correcte,! 
afin qu'on ait bonne opinion de lui ainsi que de l'administration à j 
laquelle il appartient. Cependant il ne s'approvisionnera pas dans i 
gares; car il sait qu'il faut, pour éviter des écritures inutiles, ne 
compliquer les décomptes. 

C'est surtout en hiver que le mécanicien est mis à môme de moub 
les belles qualités qu'on exige de lui. S'il reçoit le vent glacé et 
neige à îa figure, il doit néanmoins avoir les yeux bien ouverts 
les signaux, et les mouvcmcut~s bien prompts pnu* exécuter ses i 
nœuvres ; rien ne doit le troubler duus l'exercice de ses fonctions, i 
ce ferraillemcnt continuel du train, ni toutes ces voix de lai 
ture qui se font entendre si fort dans les nuits de tempête, car pfc 
haut encore doit parler la voix du devoir. Pas une minute de retartl 
pour l'arrivée à sa station. Régulière comme la marclie d'une liff* 
loge di>it être la marche du train ; la moindre inobser\'ationdes rèfio- 
ments entraîne poiu* le mécanicien et son chauffeur toujours d?^ 
réprimandes, souvent des punitions. 



§ 1. — LR SRRVICB DD MÉCAKICIRN AVANT LE VOTAOB. 

Le mécanicien arrive au dépôt une hciu^ avant le voyage poof 
visiter sa machine. L'allumage en a été confié à un chauffeur de 
nuit; les inacliines de jour sont allumées par le mécanicien et son 
chauffeur. En Franco, généralement, la locomotive est donnée taate 
prôto pour être conduite. 



Àîlumafje et pn^paration de la locomotive. — Pour mettre en f«i 
une machine, ou étend sur la grille 5 kilLigrammes de fagots et do 
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B morceaux de bois, puis une couche de houille de 150 à 200 kilo- 
imes. On allume le foyer au-dessous des barreaux de la grille avec 
leilles étoupes qui, ayant servi au nettoyage, sont toujours rem- 
ide graisse ou de térébenthine. Il est avantageux que l'eau entre 
Ide dans le tender, — en hiver surtout ; — on la chauffe dans les 
rvoirs avec des combustibles de rebut. Le moment de l'allumage 
tad aussi do la tompôrature, et pour qu'il ne dure pas trop long- 
jBon ne remplit d'eau fi'oide la chaudière que jusqu'au robinet 
feuve inférieur. 

ï doit chai'ger le combustible en quantité voulue, afin que la va- 
' n'atteigne sa tension ni trop tôt, ni trop tard. Dans le premier 
3 se produirait un excès de vapeur qu'il faudrait laisser s'é- 
per; dans le second cas. la ma<^hinc ne marcherait pas. — On 
, ouvrir la porte du foyer ou fermer celle du cendrier, quand le 
bon est bien pris et quand la ilammc eu a déjà percé la couche, 
ut chaulTer trois à quatre lieures poiu* obtenii* une pression de 
atmosphère et demie, ce qui est suffisant pour aller à la grue hy- 
Jique ou à la plaque tournante. Après une nouvelle heure, le feu 
îlair et la machine se trouve à la pression voiUue. 
i mécanicien a dû vérifier hi veille si l'eau de la chaudière se 
tau moins jusqu'au robinet le plus bas; si les robinets purgeurs 
ylindre sont ouverts; si le tiroir est à son miheu et le frein du 
1er serré; si le régulateur est fermé, car s'il restait ouvert, ainsi 
le tiroir, la machine pourrait se mettre en mouvement toute 
e. Enfin il faut s'assurer que l'eau se trouve à la hauteur voulue 
l le tender ; il est déjà arrivé qu'on a chauffé des chaudières à 
près vides, ce qui a entraîné la destruction de la boîte à feu et 
tabès. 

ï tender est tant soit peu négligé ; il semble ne pas faire partie 
l locomotive; le mécanicien doit cependant le \'isiter dans tous 
létails, car il en est responsable. 

ïs que la machine est attelée, on procède au graissage, et tou- 
1 dans le même ordre, afin qu'aucune pièce ne soit oubfiée. Cette 
itiou doit avoir heu au dernier moment, afin que l'huile ne tombe 
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pas par terre, mais puisse pénétrer dans les articulations, ce qui 
peut se faire que par le mouvement du train. 

Accidents avant le voyage. — Les accidents qui peuvent arri'^ 
avant le voyage sont, outre l'explosion, le subit départ d'une locr? 
motive ou de wagous qui, mal calés, ont été chassés par le vent. 

Dans ces circonstances, la conduite du mécanicien est toute tracée- 
sur le papier. Vite, il s'empare d'une machine toute prête, — s'iM. j 
en a ime, — rattrape la machine en dérive, grimpe sur la plate- 
forme, ferme le régulateur et accroche cette muchiuo à la sicnn «. 
Quand ce sont des wagous, il court après eux et jette sa chaii 
d*attelage dans le crochet du dernier wagon. Pendant ces manœu\T 
les chefs de station avei-tissent leurs collègues qui ouvrent une voi 
de garage pour douncr, le cas échéant, asile au véliicule en per- 
dition. 

Cette manière de procéder ne résulte pas d'une mesure uniforoB-^- 
Dans chaque pays se trouvent des dispositions spéciales. (Voir le 
glement des chemins de fer de l'État Irançais coucomant les 
nicicns et les chauffeurs, à la fin de c-e cliapitre.) 

La statistique générale des chemins de fer mentionne cxîs 
d'accidents œmme des suites très rares de la négligence. 
n*y en avons vu que deux, mais qui ont donné lieu à de 
désastres. 



§ 2. — LE SERVICE DU MéCANICIKN PRÎTOANT LB VQTAOB. 



Au moment où le train se met en marche, le mécanicien jette un 
coup d'œil en arrière pour s'assurer que tous les wagons le suivent; i 
phis d'une fois quelques-uns sont restés à la gare. 

Il connaît la vitesse et les temps d'arrêt d'après les tableaux des 
trains dont il porte un exemplaii'c sur lui. Quant à la durée du trajol, 
qui est en moyenne de 10 heures pour le mécanicien , elle est réglée] 
sur l'horiogc de la station, siu- laquelle il doit régler su montre. 
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En route, il doit maintenir sa vitesse normale, car tout changement 
osque ferait un mauvais ofFet sur les voyageurs, et pourrait, en 
tre, amener la rupture ties attelages. Il est donc nécessaire qu'il 
îsse toujours disposer d'im excès do vapeur pour éviter de se 
luver en déti*esse ; à l'approche d'une station, il ferme le régula- 
ir, marche avccla vitesse acquise, puissîfâe aux freins. 
'entrée en g-are ne doit pas s'effectuer pai' l'inertie du train avec 
tampons serrés. Il faut que la locomotive guide le convoi, et elle 
it ne pas se laisser pousser par lui. Le régulateur sera ouvert lé- 
rement, afin d'avoir les chaînes tendues avec lesquelles on passe 
IIS facilement dans les aiguilles. Si la \-itesse est trop g^i*ande, on 
obligé de serrer fortement les freins; alors les roues immobiles, 
i passent sur les aiguilles et les cœurs de croisement, les dété- 
tent en se détériorant elles-mêmes, sans compter les chocs tou- 
trs nuisibles pour tout le matériel, ainsi que nous l'avons indiqué 
Qs lo chapitre des freins. 

.a conduite d'une machine repose sur le rapport convenable entre 
trois données fondamentales : quantité d'eau, activité du feu, dé- 
Qsedo vapeur. Si ce rapport n'est pas maintenu, la pression tombe, 
pour qu elle se relève il faut s arrêter en route, chauffer et aJi- 
iter, comme si Ton était encore au dépôt. 

HbAtnâs de renfort. — Quand une charge exceptionnelle est à 
orquer, quand les pentes sont très fortes, quand la voie par suite 
l'intempérie des saisons est plus difficile à franchir, enfin quand une 
omotive avariée doit retourner au dépôt, on emploie une ma- 
ne de renfort. Si la machine à ramener n'est pas en feu, il faut 
démonter les tiges du tiroir et les bielles motrices, à moins d'y 
re monter im graisseur spécial. 

jQ. machine la plus forte devient la machine de renfort en tête. Le 
micr mécanicien commande le second qui observe le train, car 
corde-signal ne va que jusqu'à lui. La machine de renfort qui 
assc le tmin n'est jamais attelée ; la première ne donne la vapeur 
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que si elle se sent poussée. C'est un cas exceptionnel, quinedoitpas 
se présenter eu dehors des gares. 

Quaud on envoie une machine do secotirs, — naturellement en 
dehors du tahlcau, cheminée en arrière et à contre-voie, —le mcca- 
nicien, si sa vue n'embrasse pas une grande étendue de icrrainJ 
marche aussi doucement que possihle, car le tendcrcst un peu moinil 
stable que la locomotive, et empoche en outre de voir distinctemen: 
les signaux. 

Le mécanicien d'avant est responsable de la vitesse et de l'obscr- 
yation des signaux. Le mécanicien d'arrière ne joue, pour ainsi dire, 
qu'un rôle passif; mais il veut également gaguer la prime d'économie 
do combustible. Quelque faible qu'elle soit pour les petits parcoun 
des trains à deux machines, elle se répète encore assez souvent pour 
donner un bénéfice qui n'est pas à dédaigner. Les deux mécaniden* 
en même temps lais.sent tomber quelquefois la pression. Il en résalw 
des retards, et on ne peut guère établir à qui incombe la faute. Le 
résultat de l'enquôte est généralement que les deux mécanicien 
Bont punis, à moins que l'un n'ait sa réputation bien étabHe près de a» 
supérieurs. — Pour éviter toute discussion, il est préférable do pQ^ 
tager la prime^ comme cela a lieu sur les chemins de fer français (Ij. 



(l) PRIMES ACCORDÉES AUX UÉCAMCIENS ET CDAUFFEUR8. 

La prime de régularité de mnrrhe vurte de L5 & 2 centimes pour les niuliilKl 
à voyageurs, et elle peut atteindre 2,5 pour lea machines de uiarchondiaM fur 
kilomètre piircouni. 

Pour lu prime de régularité, les mécaniciens la perdent s'ils arrlventcinq miouM 
après l'heure prescrite. Il ea sera de même pour ceux qui, ébiot en pptard, w 
régalent pas, dans une certaine mesure, le temps perdu, lorsque l:i ehargvd* 
trnÎD le permettra. S'il est reconnu que les retarda doivent être attribués h tôt 
économie mal entendue dans les dépenses de combustible et de graissage, del 
amendes spéciales pourront être infligées selon la gravité des circonstances. 

ÏA>B allocations de combustible, en gros et en tout-venant, celles de graisog», 
et la prime de régularité de marche, accordées aux mécaniciens p;ir kilotnte 
parcouru, sont réglées d'après le tvpe de la machine, la charge du train « U 
Baison de l'année. 

L'allocation de combustible, pour les machines à vo^'ageurs, est, en moTeiiM. 
de 10 kilogrammes par kilomiHre en été, et de 11 kilogrammes ea hiver; celte i« 
machines à marchandises peut s'élever, suivant les t_ypes, de 14 h lô kilognumnei* 
Cette allocation est augmentée, pour les machines à vojagears^ de 1^,5 en mojcutt 
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Accidents 2^(^^dant le voyage. — Les départs retardés n'entraînent 
X*îis, en général, des suites filcheuses; ils ppo\iennent — et cela est 
môme très rare — de l'abseuee du mécanicien ou de son aide à leur 
oste, de leur indisposition subite, de l'iusuffisaucedes approvisionne- 
ents, du manque de pression, des défauts de la machiaerie découverts 
u mouicut même du départ. Puis il y a des causes qui ne sont pas le 
ait du mécanicien, teUcs que Tafflueuce imprévue de voyageurs, 
laquelle exige des manœuvres de gai-e pour intercaler des voitures, ou 
encore pour sortir des ^^•agons séparés. 

Pour éviter les accidents, le mécanicien no s'arrête ni dans les 
ges à niveau, ni dans les courbes et les tunnels, 5 moins d'une 
impérieuse nécessité. S'il est surpris par un déraillement ou une 
collision, il siffle aux freins et serre son propre fi'ciu. U dii'ige, quand 
l'accident est arrivé, le relèvement des wagons dérailles ; d fait 




poar ane sarcharffe de 1 à 3 voilures, et de 3 Icilo grammes pour 4 voitures et 
Qu-dessus. La proportion de tout-venuut à cousommer est dëtermioée pur uu 
^l>Ieau (tpêcùd; elle peut u'élever justju'à 80 p. 100 daos les machines à gnuxd 

Xa somme allouée pour le g^ïssage aoxmacbioes àvoTageors varie» suivant le 
pe. de 2 fr. 50 à 3 Tr. *2Q ; elle peut atteindre 4 f'r. 50 pour certuines machines à 
ri'liaiidtât>». Le kilu^ramme de graisse et suif eut compté uluni à I ûr. 10 et le 
ogramme de graiâse à fr. 60. 

t)es primes sont accordées aux mécaniciens qui réiilisent des économies sur ces 
ocatîons de cumbuâtîble et de jjT'ûssage. Elles sont dd 4 francs par 1,000 kilu- 
tues économisés sur les quantités allouées, lursqu» les mécuuicieus aurout 
^Onsoniiuô la proportion de tout-venant fixée pour leur machine; de 1 &auc par 
* •OOO kilugRimmesda tout-venant employé en reinpLa[^i>meat de gros combustible; 
^l«î 3 francs beulemeut pour 1,000 kilogrammes écûoomiséSp si La consonunation 
frros combustible dépasse la proportion fixée. 

Tout excédent d» consommation non justifié entraîne une retenue de fr. 59 par 
1 «000 kilogrammes. 

Pour les économies de graissage, la prime accordée est 25 p. 100 de la valeur 
économisée sur la somme allouée. 

Tout excédent de coasommatioa donnera lieu à une retenue du dixième de la 
'^oieur consommée en plus. 

Toute avarie des pièces de machine résultant du défaut de graissage sera très 
b^vérement punie. 

Pour lea chaufTeurst les primes d'économie, de graissage et de régularité, ainsi 
^ae les retenues pour excédent de cunaomuiatioa ou irrégularité de marche, seront 
lu aïoilié de celles du mécanicien. 
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remonter sur la voie ceux qui sont restés deboat, en plaçant les 
roues sur les madriers ; mais s'ils ont été renversés, ou si les esâeoi 1 
en sont cassés, ou si la locomotive a déraillé, il fait les signaux de| 
détresse, après avoir éteint le teu et vidé la chaudière. Uganlele 
commandement jasqu'à l'arpivée des ingénieurs avec leur wagon dej 
secours, dont il y a un dans chaque grand dépôt prêt à partir avi 
son cliargemcutd'ag'rès. On déblaye le terrain pour y poser des piè 
de bois nommées ablots, devant servir de support aux crics etaœcj 
vérins ; on fait arriver la machine au-dessus des rails, et on Ty bùs»\ 
retomber donccmeut. 

On sépare la maclmie du teuder, ce qm peut devenir une opératJottl 
très difficile si les boulons et les tiges do traction sont tordus. Ctài 
suivant les circonstances qu'on garde de la vapeur en réserve pow 
que la machine se remonte elle-même sm* les madi-iers. 

On se sert de crics pour la soidever et on la soutient par des tra- 
verses dans les cas où les crics s'afiaisseraîent. Les boites a. graisse ; 
sont calées, afin qu'on puisse glisser sous les ixmes les rails S,S qui 



S S 



S iS 



HJ 



G 



i/r 



tH 



Plan d'une locomoûvfl déraiUée. 
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îappmcnt sur les i-aiis de la voie G, G et sur les bouts de rails S', S', 
ilacés comme supports sur les traverses H. Les rails S, S sont reliés 
)ar les triiig-les s, s ; les roues exti-ômes portent sur les rails, les roues 
lu milieu restent libres. Les crics sont appliqués ducûté extérieur, et 
jousscnt la macbiuc juyqua ce que toutes les roues ]»orteut sur la 
roie principale; ou la surbausse de nouveau pour retirer les rails 
tuxiliaires ; si les essieux u ont pas tous déraillé, on soulève la macliiue 
ivec un vérin pour la remettre en place. 

^!n debors des macbines ordinaires à soidever les fardeaux, telles 
^e crics à manivelle ou à crémaillOre» véiins à vis, crics et vérins 
lydrauliques, il y a des appareils spéciaux destinés au relèvomeut 
l'aue locomotive déraillée et àsonripage ou déplacement horizontal; 
s'est la rampe Stroudley et le vérin poulain Matliius. 

tLa rampe Stroudley est un plan incliné en fer, du poids de 80 ki- 
grammes, dont les extrémités reposent sur les suppoi*ts des i-ails, 
2t sur lequel on pousse îa machine au moyen de leviers en fer. D doit 
36 trouver toujours quatre de ces rampes dans un wagon de se- 
cours. 

ft Les appareils Mathias ont pour but d'exécuter avec plus de promp- 
Stude ces opérations. Les vérins à manivelle du poids de 150 kilo- 
grammes ont uu écrou à patins qui monte sur sa vis et se place dans 
diverses directions. A cet écrou sont fixés des fers rccoiu-bés, des 
nez qui attaquent les traverses. Avec ces vérins, on soulève la ma- 
chine par ses quatre cùtés à la fois. 

^ Les poulains de ripagc Forquenot Mathias, ou poutres en fer avec 
Toi cric borizoutaU sont placés sous l'essieu d'avant et sous l'essieu 
d'arrière ; ou y fait reposer les rebords des roues qu'on pousse en- 
suite d'aplomb sm* les rails avec des crics. 

■ La rupture des attelages peut produire la séparation du convoi. 
Dans ce cas, les couducteiu^ doivent serrer les freins dans la pai-tie 
détachée, que le mécanicien rejoindra ou laissera venir, suivant qu'on 
se trouve sur une pente ou sur une rampe. Dans aucun cas, il ne cher- 
lera à rattraper la coupure du train, s'il ne la voit pas distinctement. 
Par suite — disons de quelque malentendu — des chefs de gare 
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lancent deux trains l'un contre l'autre. Quand la collision estinérir 
table, les mécaniciens serrent les freins, renversent la marche ci re- 
culent, — s'ils croient avoir le temps 
nécessaire, — sinon ils ferment tons 
les robinets et jettent le feu. 

Le chevauchement ou choc d'onj 
train contre le train précédent a licaj 
à l'entrée des gares comme en pleine] 
voie. Le mécanicien d'avant accélère | 
sa marche, celui d'arrière la ralentit 
Si par malheur la combinaison de w^ 
deux mouvements opposés ne peut 
pas se réaUser, le mécanicien d'«N 
rière ferme le rég^uJateur, et au mo- 
ment suprême saute avec son chauffeur... à la gi-âce de Dieu! 



Vérin destiné h soulever une 
œochiDe déx-atUée. 



S 3. — LE SEEVICE DU MÉCANICIBN APttÈS LE VOYAGE. 



Arrivé près du dépôt, le mécanicien doit garder assez de vapeiff 
pour mettre sa machine sur la fosse. Il visite toutes les pièces dfâ 
mécanismes pour voir si les clavettes, les goupilles, les écrous,les 
vis, les garaitures, les coussinets sont en ordre. Pendant cette visile, 
le chauffeur nettoie les tubes ; si un .obstacle y est rencontré, le mé- 
canicien doit en être prévenu, car il a dû se former un commencement 
dobstruetion qu'il s'agit d'enlever avec une tringle coupante, 
cela avec beaucoup de précaution pour ne pas crever le tube. 

Le mécanicien surveille le chauffem" pendant le balayage de la- 
boîte à fumée, pendant le nettoyage du tuyau d'échappemcut, Ifl 
raclage de la cheminée, et le remplacement des barreaux de grilte« 

Travail du vxécanîcieti au dépôt. — Il est utile que le mécanidett 
puisse profiter de quelques jours de repos pour réparer lui-mûme 
avec quelques aides sa machine ; il sait alors prévoir l'époque où ell0 
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|(uircr en granule rt^paration. Pentiant que Ton met les roues 
p tour, il peut s'occuper du dressage des glissières et des plaques 
àrde, ainsi que du nettoyage des boîtes à graisse. Lorsqu'il a 
pt les pompes, les injecteurs, les tiroii's, les cylindres pour tra- 
ir dans une de ces pièces, il faut qu'il tienne les autres pièces 
liées avec des chiffons, afin que rien n'y tombe; c'est là une 
kution indispensable. 

i ce qui concerne les pistons, il s'assure, avant de les remettre 
bce, si les segments portent partout, ou s'ils commencent à s'u- 
B'ilsnc s*appliquent pas exactement contre le cylindre dans tout 
Iparcours, on les ouvre et on les martelle à l'intcTicur, ce qui de- 
io une grande habileté. Les boulons et les vis d*un piston sont 
PB fortement, car, s'ils venaient à se détacher, ils tomberaient dans 
^lindre et pourraient occasionner de graves accidents par la rup- 
|du piston. 

reste encore à vénfîer les garnitures ; si elles sont en mauvais 
,ut les ai'rachor avec la tringle ci-dessous et placer de nou- 
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Tringle de nettoyage des garnilarcs. 
I/S dt) grandeur oaturello. 




es mèches de chanvre enduites de suif, qu'on roule autour des 
B et qu'on pousse dans la boîte à étoupes jusqu'à ce qu'elle soit 
phe ; on les sen-o alors avec le pressc-étoupes, pour les comprimer ; 
Q recommence cette opération jusqu'à ce que la boîte soit suffi- 
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saiument remplie ; il faut serrer les garnitures au fur et à mesure 
qu'elles diminuent de voliune. 

Ainsi préparée, la machine est remise entre les mains deB nettoyeuri 
qui la fourbissent avec des étoupcs imbibées d'essence de térében- 
thine; les endroits veruis doivent ôti'e lavés avec l'eau de savon; k 
machinerie doit être frottée avec du suif pour empêcher la rouille. 
C'est ime opéi-ation très utile, quoiqu'il semble qu'elle no soit faite 
que poui* la forme. Il n'eu est pas ainsi, car, si la machine est bien 
luisante, les fissures et les criques y apparaissent plus facilement. Do 
reste, les chefs de dépôt sont là pum* exercer le contrôle; car en 
résumé, c'est sui' eux que pose la rcsponsabihté (1). 

Quand l'âgée ou les infirmités obligent le mécanicien à quitter les 
trains réguhorsetmôme le service dosgai'es.ilpeut devenir monteW' 
chargé dans le dépôt de l'entretien et des réparations. 

De l'entretien courant dépend la durée d'une machine dont l'i 
naturelle doit être sui\ie très attentivement pour être arrêtée à tempa, 
afiu que le service ne soit pas compromis par la rupture d'une pièces 



Essai des machines neuves, — La locomotive neuve est vente 
dans ses moindres détails au dépôt par le mécanicien, un présence 
des ing-cnicura. EUc est accompagnée d'un monteur qui défend \£S 
intérêts de sa fabrique ; ceux de la Compag-nio sont défendus par loj^ 
mécanicien ; intérêts opposés qu'il n'est pas facile de concifier, si 
travail n'est pas parfait. 

Comme une nouvelle machine exige au commencement plus dliuili 
et de charbon, quelques fabricants de l'étranger croient devoir ofl 
une indemnité au mécanicien qui toujours la refuse. 

]\ commeuce par essayer les appai'cils de graissage, les lanternes» 
les clés à vis et tout Toutillagc fourni avec la machine ; il vérifie s» 
dans le tender on n'a pas oublié des étoupes, des chiffons, des ins— 



(1) En Angleterre, Lors d'un acoïdeut cauiô par uae machioe ea mauTÛitaW 
la justice u découvert le dépdt d'où est sortie cotte machiDe; le mécamobn d'u^f*^ 
mis eu cause, & été ftoquitlé, et ring-éuîeur du matériel a été cond&omé ^ 1* 
prûoa. 
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tnunenta, et silos coffi-es suut solidemeut attachés. Avant do mottro 

^B inachJue en presîiiuu, il la fait pousser par l'équipe avec le levier 

on fer ci-dessous pour voir si le tiroir marche correctemeut et si les 




Uvier «n ter pour sotUoTer lu roMa mairUts. 

ne frappent pas conh'O les boîtes à étoupes. Chaque détaij, 
lue mîaime, quelque cacJiô qu'il soit, mente la môme attention 
que les grandes pièces extérieures. 
BLe monteur doit faire connaître au mécanicien la nature du métal 
"s coussinets et des tables de friction, afin qu'on y adapte le mode 
graissage convenable. 11 faut souder la chaudière avec des tils de 
pour s'assurer que les chaudronnière n'y ont pas laissé tomber des 
des rivets ou des écrous. 
îet examen terminé, on procède à Tahmentation de la chaudière, 
juelle doit être remplie eu entier, afin f^ue l'écliauffemeut se produise 
avec lenteur à caus(i du vernis de la peinture j mais, comme elle pri- 
tuerait, ou laisse, avant le départ, couler Teau jusqu'au niveau 
ïïioyen. Dès que la vajjeiu* se fait sentir, on doit en observer les effets ; 
■est curieux de savoir à ([uel degi'é de pression lu machine peut 
se mettre eu mouvement. 

§Le démarrage doit avoir lieu avec précaution, car il faut se rendre 
mpte de la pression à laquelle fonctionnent les injecteure. Peudant 
trajet, on examine la machinerie et les frems. Si la distribution 
mai'che difficilement, cela provient de ce que les boites à étoupes sont 
trop serrôos. L'oreille exercée du mécauidcn reconnaît au sifflement 
de la Tapeur, comme à tout bruit inaccoutumé, les fuites et les défauts 
de graissage. 

Après un parcours de quelques kilomètres où Ton a pu constater 
l'edct des freins, on s'arrête pour s'occuper de la machinerie. Si les 
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glissières sont chaudes, on peut en conclure qu elles ne sont pas pa- 
rallèles ou qu'elles sont trop serrées, on fait couler deThuilc sur la 
pièces chauffées avant de continuer le voyage. Quant aux roues, m 
s'assure si les bandages sont assujettis, eu les faisant sonner; — â 
les clavettes de réglage ne sont pas suffisamment serrées, les boîtes 
à graisse peuvent frapper contre les plaques de garde. 

Les machines neuves font une espèce de stage dans les trains se- 
condaires ou dans les manœuvres des gares avant d'être employées 
dans les express et les grands trains de marchandises. Quant am 
locomotives qui sortent des grandes réparations, leur essai est l« 
même que celui des machines neuves ; seulement, ce sont les raott* 
teurs qui les accompagnent. 

Tels sont les divers détails du service du mécanicien ; en oe qm 
ooncemo ses fonctions et celles de son chauffeur sur la machine, doos 
conseillons au Icctcui' d'étudier le règ-lcment ci-dessous. 



I 4. — LB nÈGLBMENT GÉNÉRAL DES MÉCANICrENS ET CnACPFEUB3 
DBS CHEMINS DE FER DE L*ÉTAT. 



Aitribuiiom. Respoyisabiliiê. — Aiiticle phemieb. — Les méca,- 
niciens sont chargés de la conduite et de l'euti-eticn des machine* 
qm leur sont confiées. 

Ils doivent assurer, eu ce qui les concerne, la marche régulière des 
trains. 

Les chauffeurs sont spécialement chargés de l'alimentation du 
foyer, de la manœu^TC du fveiu et du nettoyage de la machine, fi* j 
sont placés sous les ordres immédiats des mécaniciens. 

Dans certains cas, des macliines isolées circulent sur la voie sans 
être accompagnées d'un agent de Tcxploitation ; le mécanicien as- 
emne alors la même responsabilité qu'un chef de train au point de 
vue de la sécurité de la circulation, et doit prendre toutes les mesures 
de sûreté prescrites aux conducteurs. 11 doit prendre les mêmes me- 
sures pom* la protection des trains, eu l'absence des conducteurs. 




^ 



^ 
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Les mécauîcieas et les chauffeurs sont responsables de tous les 
laits de leur service. . 

Abt. 2. — Les mécaniciens et les chauffeurs sont sous les ordres 
directs des chefs et sous-chefs de dépôt et des chefs mécaniciens; ils 
doivent, en outre, obéissance aux fonctionnaires supérieurs du ser- 
vice de la traction. 

Dans les gares, les mécaniciens et les chauffeurs sont sous les 
ordres des chefs de gare ou de leurs représentants pour tous les 
mouvements et les manœuvres ; ils peuvent aussi recevoir des chefs 
et des sous-chefs de gare des ordres ou des avisconcemant la marche 
des trains et des machines isolées. 

Les instructions données aux mécaniciens par les chefs de gare, 
concemaut la sécurité, doivent être transmises par écrit. 

En route, les mécaniciens et les chauffeurs sont sous les ordres des 
chefs de train, en ce qui concemo le service des trains et les ma- 
nœuvres à faire en dehors des gares. 

Abt. 3. — Les mécaniciens doivent connaître dans tous leurs 
détails le règlement des signaux et le présent règlement. Ils don- 
nent aux chauffeurs, conformément aux dispositions de ces règle- 
ents, les ordi*es et insti'uctions nécessaires pour l'exécution du 
rvicc. 

Lorsqu'un signal est mal fait, ils doivent en prévenir le chef de la 
première gare où ils s'arrêtent, et en faire lem* rapport au chef du 
clépdt où ils quittent leur train. 



^V Mesures de sûreté. Dispositmis gértéraîcx. — Art. 4. — Toute ma- 
^^liine circulant seule ou attelée doit être accompagnée d'un méca- 
' Tiicien et d'un chauffeur ou d'agents autorisés à on remplir les fonc- 
."tions. 

Le chauffeur doit être capable d'arrêter la machine en cas do 
besoin et connaître les dispositions du règlement des signaux. 

En aucun cas, la conduite do la machine ne doit être faite par un 
«gent seul, sauf dans les cas exceptionnels prévus aux articles 56 
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et 57 ci-après, un homme devant toujours être au frein du tenderoa 
de la machine, 

Abt. 5. -^Lca mécaniciens, lorsqu'ils sont en Bei-vicc, doiventCtn 
munis : 1" d'un drapeau h flammes rouge et verte ; 2* d'ime lanten» 
à verres rougo et vert ; 8* d'un briquet ou d'allumettes chimiques; 
4p Do sigTiaux-pétords ; 5^* du tableau de la marche dos trains ; &èi 
présent règlement et du rôglcmcnt sur les signaux ; 7" d'une montre 
bien réglée. 

Art. 6. — Les mécaniciens doivent s'assurer que les lanternes de 
leur machine sont en bon état. 

Ds sont charg(*s, sous leur responsabilité, de l'éclairagG en temps 
utile de ces lanternes. -- Ils doivent se conformer à cet égar^H 



aux dispositions des articles 17 à 21 
signaux. 



du règlement 



relatif aux 



Désignation des voies. — Art. 7. — Les voies se classent en de 
catégories : 

l*' Voies principales, sur lesquelles les trains drcnlent entre 
gares et à la traversée des gares, lorsqu*ils n'ont pas de mancBU\ 
à ctFectucr; 2' voies accessoires, comprenant les voies do garage,] 
voies de manœuvre et de stationnement des wagons, les voies des^ 
dépôts de machines et les voies de service en général. 

Sur les lignes à double voie, la voie principale parcourue par les 
trains portant des numéros impairs s'appelle : voie 1 ; la voie princi- 
pale parcourue par les trains portant des numéros pairs s'appelle : 
voie 2. 

Sur les lignes à double voie et sur les lignes & voie imiqne, les 
voies accessoires, en dehors des voies principales, ot qui sont placées 
à gauche des voies principales, ou à gauclie de la voie unique, en 
marchant dans le sons des trains impairs, portent des namérn« 
impairs, en donnant le n" 3 à la plus rapprociiée des voies prtncîj 
polos, le n* 5 à la suivante et ainsi dos autres. Les voies acccssoi 
placées à di-oite des voies principales portent les numéros 4, 6, 



LS RÈGLEMENT OéNÉRAL DES MKCA?IICnt7(fl ET CHAUFFEURS 353 



^■Lcs Yoies accossoires comprises entro loa voiea pnndpales 1 et 2 ou 
^B voies du milieu s'appellent voie A, voie B, "voie C, etc., en partant 
Bde la voio 1 et on allant vers la voie 2. 

^m Dans les gares où il existe plusioïira groTtpOB de voies s'erabran- 
" chant à dos points différents d'une voio principale, et restant indé- 
pendants les uns des autres, les voies composant ces divers groupes 
doivent Ôtre numérotées on supposant les voies do chaque groupe 
prolongées à rextérieur de celles du groupe précédent. 

Les communications entre deux voies prennent les deux numéros 
les voiea qu'elles relient. Aux bifurcations, s'il y a double voie, les 
roiea principales conservent leur dénomination de voie 1 et voie 2, 
it l'on distingue les deux voies portant le mémo niunéro en faisant 
'suivre ce numéro du nom de Tune des gares importantes de la ligne 
dont fait partie la voie à désigner, 
^ft Si les lignes sont à voie imique dès la bifurcation, elles prennent 

^Be nom de voie principale de , en ajoutant comme ci-dessus le 

^nom de Tune des gares principales de la ligne. 



^ 



Service dans les dépôts et dan» les gares^ au départ et à l'arrivée des 
trains, Mananivres, — Art. 8. — Avant le départ du dépCit, le 
mécanicien doit faire, avec le plus grand soin, l'inspection de la ma- 
chme et du tender, et s'assurer qu'ils sont en état de bien fonctionner. 
n doit vérifier si les approvisionnements d'eau, de combustible et do 
graissage sont complets. 

n est tenu de visiter, notamment, les essieux, les roues, les ban- 
dages, les ressorts, les clavettes, les boulons et les goupilles des 
Kîôcea en mouvement, les appareils d'alimentation et les freins. 
Il doit faire lui-même le graissage do toutes les pièces de la ma- 
dliinc qui peuvent en avoir besoin. 

H Ajit. 9. — Les macliines ne peuvent stationner dans les dépôts et 
dans les gares que siu* les portionsdc voies qui sont indiquécsaux méca- 
niciens par les chefs de dépôt ou par les chefe de gare, chacun en de 
2ui concerne son service. 
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AuT. 10. — Lorsqu'une machine est en stationnement prolongé.lfc 
régulateur doit Ôtre fermé, l'appareil de changement de marche doit 
être au point mort, les robinets purgeurs des cylindres doivent ôt» 
ouverts et le frein doit ôtre serré. 

Le mécanicien et le chauffeur ne doivent jamais laisser fumer leur 
machine lorsqu'elle stationne à proximité des gares do voyagcure. 
— Pendant les stationnements, le mécanicien et le chauffeur ce 
doivent pas s absenter en môme temps, sauf lorsqu'il y a un agent 
spécialement préposé à la surveillance des machines en feu. 

Lorsqu'une machhie stationne siu* une voie accessoire, elle ne doit 
jamais porter de feux rouge-s, afin que les mécaniciens des trains 
survenant ne soient pas induits en erreur par la vue de ces 
signaux. 

Art. U. — Aucun mouvement de machine ne doit avoir Ueu dans 
une gare sans Tautorisation ou Tordre du chef de gare ou de 
représentant. 

En Cxis d'absence des chefs de gare ou de leurs suppléants régtt-; 
liera, les chefs de train doivent commander les manœuvres et le 
départs des trains ; ces deraiei*s agents peuvent aussi 6tre délégué 
par les chefs de gare poiir les suppléer dans le commandement di 
manœu\Tes. 

Les ordres relatifs au mouvement des machines peuvent fitare 
donnés au moyen du signal acoustique fait avec le sifflet de poche ou 
du signal à vue fait soit à la main, soit avec tme lanterne ; lorsquaJ 
les signaux à vue doivent être répétés par des agents chargés de lea^ 
transmettre aux mécaniciens, ces agents doivent toujours ôtro 
porteurs des insignes de radministration des chemms do fer di 
l'État. 



Art. 12. — Le mécanicien doit annoncer chaque mouvement 
de sa machine par un coup do sifflet bref avant d'ouvi-ir son ré 
lateur. 

Il ne doit jamais metti'e sa macliine en mouvement, ni mômi 
mouvoir l'appareil de changement de marche, avant de s être 



t 
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Eae le chaufeur n'est pas exposé à être atteint par les roues ou par 
! mécanisme. 
Abt. 13. — Les manœuvres et les mouvements des trains et des 
acJiiues dans les gares et dans les di^pôts doivent s'exécuter tou- 
jours à petite vitcase et avec la plus grande prudence. 

Les mécaniciens doivent s'approcher avec précaution des trains ou 
parties de train qu'ils ont à remorquer, de manière à ne pas les 
choquer; ils doivent veiller par eux-mCmcs à ce que l'attelage avec 
le train soit bien fait. 

Ils doivent démarrer sans secousse et éviter, autant que possible, 
les arrêts trop brusques. 

Pendant les manœuvres, le frein du tender doit être au point où les 
»al)ots sont près de toucher les roues, et le chauffeur doit se tenii* à 
portée de la manivelle, de manière à être en mesiuxi de serrer au 
premier ordre donné ou signal fait par le mécanicien. 






Abt. 14. — Au dépai-t et à l'arrivée des trains, et dans les ma- 

nœu\Tes, les machines sont attelées et dét-elées par les agents des 

ares. Ces agents sont également chargés de disposer le cordeau 

estiné à mettre le conducteur de tête en communication avec la 

niachine : ils ont à détacher ce cordeau à l'arrivée, 

El 
' AuT. 15. — Les machines locomotives doivent toujours être placées 
en tête des trains. 
P 11 ne peut êti'c déroge à cette disposition que dans les cas sui- 
"Vants: 

1" Manœuvres exécutées soit dans le voisinage des gares, soit dans 
les gares mêmes ; 

2* Distribution et reprise do matériel aux embranchements parti- 
liers situés en dehors des gares ; 

3" Mouvements des trains de service pour transport de matériaux ; 
4* Secours à donner aux trains de toute nature. 
Dans ces divei*s cas, la vitesse de marche d'un ti-ain poussé par une 
'ïnacliine à larrière ne doit pas dépasser 25 kilomètres à Theure. 
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Abt. 1G. — Les machines placées en tète des trains ne pectent 
circuler riieminée en arrière que dans les cas ci-après ; 

1" Service des trains ayant au plus 30 kilomètros de parcours; 

2° Renfort aux trains ; 

3° Service de secours ; 

4" Manœuvres dans les gares ou le voisinage des gares ; 

5" Distribution ou reprise de matériel aux embranchements sitoèi 
en dehors des gares ; 

6" Traction des trains de service ; 

7» Circulation des machines isolées. 

Quand une macliinc circule cheminée en arriiVre, la vitesse dfl 
marche ne doit pas excéder 40 kilomètres à l'heiu'e si elle est atteléa 
à un train, ou 50 kilomètres si elle circule isolément. 

Ces prescriptions ne s'appliquent pas dans le cas de double trac- 
tion, les machines d'adjonction pouvant circuler cheminée en arrière. 
à la condition d'être précédées par mie autre machine, qu'elles soient 
à Tarrière ou à lavant du train et quels que soient d'ailleurs le pa^ 
cours et la nature du train, 

Abt. 17. — Aux trains en double traction, la deuxième machine 
peut être attelée à l'arrière lorsqu'ils ont à gravir des rampes d'incli- 
naison supérieure à cinq millimètres par mètre. 

Lorsque plusieurs locomotives sont attelées au môme train, c'est l® 
mécanicien placé en tête qui règle la marche ; il ouvre son régulateu'^ 
le dernier et il le ferme le premier. 

Ces règles s'appliquent aussi bien au cas oh l'une des machines 
placée à l'arrière qu'à celui où les deux machines sont attelées eC^^^ 
liête. 



j 



Circulation des iraitis et (les machines. — Art. 18. — Le signal d 
départ des trains de voyageurs, des ti'ains mixtes et des trains d^^ 






marchandises est donné dans les gai'es ]mr le chef de gare ou porso! 
représentant au moyen du siftlet de poclie, et transmis au mécaniciei^^ 
par le conducteur do tête, au moyeu do la cloche on du timbre placc"^^^^ 
BUT le tender ou la machine et manœuvré du fourgon. 



LE RÉGLEKEXT GÉNÉRAL t)F.9 MÉCàMCIRNS ET CnACFFEUns 337 

Sn co qui concerne les macliines isolées et les trains de service, le 
ignal est donné par le chef de gare ou par son représentant au 
loyen du siûict de pocUo et transmis verbalement au mécanicien par 
ogrent de l'exploitation qui doit accompagner la raarhine ; toutefois, 
i la macliine ne doit pas Otre accompagnée, le mécanicien doit partir 
es qu'il a entendu le coup de sifllet. 

Bans aucim cas, un mécanicien conduisant un train, quelle qu'en 
oit la nature, ne doit se mettre en marche, au départ d'une gare, 
vant que le signal de départ lui ait été donne dans les conditions 
idiquées ci-dessus. 

Dans le cas d'arrôt en pleine voie, le mécanicien ne doit se remettre 
n marche que sur le signal réglementaire du chef de train ou de 
agent de Texploitation qui accompagne la macliine. 

P^T. 19. — Au départ, le démarrage des machines doit se faire 
entement et sans choc. 

Ke môme, en route, lorsqu'on a dû ralentir, le mécaniden doit 
ndrc que les freins soient desserrés H que les ressorts de 
raction se soient détendus pour ouvrir lentement son régulateur afin 
le reprendre la vitesse voulue. 

P^BT. 20. — Sui' les lignes à deux voies, les trains et les machines 
bivent circuler sur la voie de gauche, en regardant le point vers 
3quel ils se dirigent. Il no peut être fait exception à cette règle, sous 
uelque prétexte que ce soit, que dans les manœuvres do gare et 
ans les cas spéciaux prévus par les règlements. 
Sur les hgnes à voie uni([uc, lorsqu'il n'y a pas de croisement, les 
uins doivent passersurla voie directe ; mais lorsqu'il y a croisement 
p trains, chacun d'eux doit suivre la voie située à sa gaucho, 
toutefois l'inspecteur principal peut autoriser des exceptions à cette 
rescription, sauf en ce qui concerne le passage des trains sans arrêt, 
jquol doit toujours avoir lieu sur la voie directe. Aussi, en cci-tains 
as de changement de croisement, les trains peuvent, par exception, 
ire dirigés sur la voie à leur droite. 

ïT. 21. — Pendant la marche, le mécanicien et le cliauffèur 
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doivent, toutes les fois que leur présence n'est pas nécessaire ra 
d'autres parties de la machine, se tenir debout, le premier à ] 
du régodateur, le second à côté de la manivelle du frein. 

Le chauffeiu* doit prendre la place du mécanicien près du 
teiu", lorsque les soins à ditnner à la machine appellent 
ailleurs. 

Abt. 22. — Le mécanicien et ie ciiauffcur doivent, au morne 
démarrage, et fréquemment en roiite, porter leur re^tird en i 
pour vérifier la bonne marche du train, et surtout pour cons 
est complet. Us doivent aussi s'assurer qu'il ne leur est pas Mii 
signal d'arrôt par les agrente du train. 

Le mécanicien doit .surtout redoubler d'attention en appr 
d'une gare, d'un cmbranciicmeut, d'une intersection de voie^,*' 
passage à niveau ou d'une portion de voie qui lui a été si^a 
comme défectueuse. 

Le mécanicien qui constate im obstacle à la circulation sur ] 
opposée, ou un dérangement de cette voie, capable de gônôl 
circulation des traiu.s, sans voir aucun signal pour aiTÔter les trainsy 1 
doit s'arrêter et .signaler le fait au chef de train, afin qu'il fasse ptol 
des pétards sur la voie obstruée ou avariée à une distance convft'] 
nable du point dangereux. Si le mécanicien conduit une machâfr] 
isolée, et s'il n'a pas d'autre agent à sa disposition, il doit envoyei] 
son chauffeiir placer les pétards. 

En outre, si après avoir repris sa marche et avant de croiser m] 
train ou une maoliine, le mécanicien rencontre un agent de 
voie ou rejoint soit une maison de garde, soit une gare, il doit fi'a^1 
rêter de nouveau pour signaler Tobstacle aux agents de la voie w 
au chef de gare, et indiquer le point où ont été placés les pétards. 

Si, au contraire, le mécanicien croise un train ou une machine 
avant d'avoir prévenu un agent de la voie ou un chef de gare, il 
doit présenter le signal rouge afin d'arrêter ce train et prévenir 1» 
mécanicien et les conducteurs. 

Les trains et les machines ainsi arrêtés ne doivent plus avanc*ïr 
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[u'à ta vitesse d*un homme marchant au pas gymnastique (soit 
mviron 8 kilomètres à l'heure), jusqu'à ce qu'ils aient rencontré 
'obstacle ou le dérangement de voie, à moins qu'ils n'apprennent 
[u'il a disparu. 

Quand l'obstacle ou le dérangement de voie est couvert par uu 
ignal, le mécanicien n'a })as de signal d'arrêt à présenter ni d'avis à 
lonnor aux trains ou machines qu'il croise, mais il doit prévenir le 
hef de la première gare desservie par son train. 

Art. 23. — Le mécanicien doit surveiller constamment toutes les 
>arties de sa machine et notiimmcnt le niveau d'eau de la chaudière, 
a tension de la vapeur, le feu du foyer et les appareils d'alimentation. 

Il veille à ce que rien n'embarrasse la manœuvre du frein. 

Il ne doit, sous aucun prétexte, changer les points d "arrêt des 
balances des soupapes de sûreté, ni même peser sur leur levier, pour 
obtenir une pression supérieure à la pression normale. 

Art. 2i, — Le mécanicien et le chauffeur doivent prendre leurs 
mesures pour éviter que leur machine no fume en marche. 

Abt. 26. — La marche de la machine doit ôtrc, autant que possible, 
régulière. — Le mécanicien ne doit pas arriver aux gares avant 
l'heure réglementaire, sauf dans les cas d'un train de marchandises 
ne transportant pas de voyageurs expédié hors toui*, sur une ligne à 
double voie, et dans celui prévu aux articles 50 et 52 ci-après, d'une 
machine, également sur double voie, qui est obligée d'abandonner 
tout ou partie de son train sur la voie pour se rendre à une gare en 
avant. 

Dans ces deux cas, l'avance ne peut être de plus de quinze minutes 

K l'heure réglementaire de la marche du train. 
UT les lignes à voie unique, untmin expédié hors tour, quelle que 
soit sa nature, ne peut en aucun cas partir d'ime gare avant Theure 
réglementaire; il en est de mûmc d'une machine qui est obligée 
d'abaudouncr tout ou partie de sou train sur la voie pour se rendre à 
une gare en avant. 
..orsque le train est en retard, le mécanicien doit faire tous ses 
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eflorts pour reg"agTîer le temps perdu. Néanmoins il no doit ja 
acci*oitre, de plus de moitié, la vitesse résultunt du tableau ua i 
l'ordre de marche du ti-ain, et Ja vitesse acddentelle ue doit ja 

dépasser les limites tixées par le tableau suivant : 



NATtaS DES TRAIHS 



VoTajfeurs . 
Mixtes* . . 
MarobuDcli8C& 



ponioni cl« liRoe doot lei penUt es miUlmèlRS m '"^ 
sent pi» par minrt : 



u 



15 



20 



Ït5 



31 



Toutes les fois que le mécanicien est prévenu par le (^hef de i 
qu*un train do voyageurs contient des wagons de marchandis 
chargés à plus do 6 tonnes, la vitesse accidontello ue doit pasi 
passer 60 kilomètres à rhoure. De mOmc, lorsque le mécanicien! 
averti qu*un train mixte est composé de plus do 24 véliicides, ! 
vitesse accidentelle ne doit jamais ôtre portée à plus de 50 kilumtt] 
à l'heure. 

La \'itesso des trains extraordinaires, !a nuit, pendant rintcmiptioi 
du service, ne peut excéder, môme en cas de retard, la vitessa i 
25 kilomètres ïi l'heure. 

Pour modérer la vitesse, à la descente des pentes, et pour j 
les trains, les mécaniciens doivent employer, au besoin, la conù 
vapeur. 

Aet, 26. — Les mécaniciens, lorsqu'ils approchent d'un atelier d'à 
vriers, d'une gare, d'im passage à niveau qu'ils ne peuvent apensa- ; 
voir de loin, d'une courbe dont le développement est masqué, 
l'entrée ou de la sortie d'un souterrain, doivent, à 600 mètres enïij 
ron de l'un de ces points, faire fonctionner le sifflet à vapeur. 

A l'approche d'une gare qui ue peut Ôti'e vue do loin, ou d't 
station dans laquelle ils ne doivent pas s'an-êter, les mécaniciens foat 
jouer le siûlet à va^jeur ù un kilomètre de distance , jusqu'à ce qu'ils 
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t Bajuia la certitude d'avoir été apoiçiH par Im agents dd la gve. 

jtT. 27. — Aux abords de tous les poôds on te« tnÎBfl donrcnt 
ffhiT des aigriifles se piésentxat par la pcazite, les m^nîf i ffi» 
rent prendre leurs mesures pour s'arrêter, aa beno, avaixt les 
liUâs, sUs aperçoÎTeiit près de ces dgaîBea ma agaal d'arrêt, ou 

TOOonnaisscQt, d*après le sgn»ï d*a^mBe, qoe la vote mâe ne 

est pas doimée. 

KT. 28. — A l'approche des gMea oi les tasM 
snécauideos doivent prendra les» mBanm pn 
K)xat de g^t"p""f-"***'*^ mdîiuue des traîaa. 

AT. 29. — OonftanéneBi anc fveacfipliaBa de 
^^^ les rnoOTCOMali qae les 1 
gare«, soit pour a» gnv, ad 
l, BOit pour revenir à les 
(■asée, soit pour touta 
cfaefe de gare, parlen 
tit expresBément mteid 
iniGun de œs 

Abt. 30. — Les 
Kooncéa ou des 1 

k Tapprodie de» gvea et êeê 
Savent pas s'asmer de kia fie la 

Der la TÎtefltt da tan •■ de k I 

AiT.3L— âi,p«aai 
deriM 
.leacciHâa 
mardie à la Titesa 
Lo, de hiflBer des vaeana â 
.ûdoiten 
ces CKTooMlnHei^ ka 1 
on à des foà^ dto ^■«B «è ib iTa^ j 
oaàkvaadndsi 
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Les wagons à laisser doivent toujours être désignés par le chef de] 
train. 

Dans les mômes circonstances, loreqirun mécanicien juge (^u'ili 
peut pas prendre \m complément de (charge sans cxjmpromettre i 
régidarité de la marche de son tmiu, il n'est pas tenu de comi 
son chargement au taux réglementaire, lors du passage aux 
intermédiairoB. 

Les motifs des mesures qui font Tobjet du présent article do 
Être indiqués par Ips chefs de train sur les bulletins de traction ttl 
qu'ils sont donnés par les mécaniciens. 



Abt. 32. ■ — Toutes les fois qu'un mécanicien aperçoit devant lui i 
train ou une machine en marche sur la même voie, alors même qu 
cette voie ne serait pas couverte par des signaux, il doit s'en tenir i 
une distance de mille mètres au moins, et ralentir lorsqu'il le perd( 
vue dans les courbes ou dans lea souterrains. 

Lorsque le train ou la macliiuo qui est en avant marclie très lente- 
ment ou s'an'tHe complètement, il ne peut s'en approcher qu aubnt 
qu'il lui a été d'avance prescrit de le faire, ou qu il en reçoit U 
demande du clief de ce train ou du mécanicien s*il s*agit d'une 
machine isolée. 

Ces prescriptions no s*appliquent pas aux trains remorqués , >. 
plusiem-s machines dont une à Tarrière non attelée. Dans ce cas,!» 
machine d'arrière pousse le train sur les rampes, labandonne en 
ralentissant sa mai'che aux points culminants, et le suit à faible dis* 
tance et sans le perdre de vue, sur les paliers et les pentes. Lor<' ' ' 
le train est sm* le point d'attaquer une nouvelle rampe, la macii.^' 
d'arrière se rapproche avec précaution du train et le pousse de nou- 
veau lorsqu'il est engagé sur la rampe. 

Art. 33. — Lorsqu'un mécanicien rencontre entre deux gares une 
machine isolée ou un train arrêté sur la voie opposée à celle sur 
laquelle 11 marche, il doit s'arrêter pour offi-ir les secours qu'il peut 
donner, puis, arrivé à la première gare en avant, il doit s'arrêter de 
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nouveau, au besoin, pour signaler le fait au chef de gare, en ajou- 
tant ses observations siu* l'état du train. 

AuT. ^. — Dans les cas spéciaux où un train est poussé par une 
machine placée à l'arrière, la vitesse effective de marche ne doit pas 
dépasser 35 kilomètres à l'heure. 

Art. 35. — Les chefs des ti-ains de service, désignés sous le nom 
de chefs de transport, ont l'initiative et la responsabihté de la con- 
duite de ces trains. 

En conséquence, ils se placent généralement sur la machine et ils 
ont autorité sur les mécaniciens pour tout ce qui concerne la marche 
et les manœuvres de ces trains. 

Toutes les fois qu'un train de service ne suit pas ime marche fixée 
d'avance par un ordre spécial, le chef de transport doit faire con- 
naitre au mécanicien, à chaque trajet, la vitesse moyenne à laquelle 
son tRÛn doit marcher. Cette vitesse ne doit pas être supérieure 

140 kilomètres à l'heure lorsque la machine est attelée en tête des 
ig-ons, et à 25 kilomètres loi'squ'eile les pousse. La vitesse acci- 
ntolle des trains de service ne doit d'ailleurs jamais dépasser celle 
fixée à l'article 25 ci-dessus pour les trains de marchandises. 

Les mécaniciens cx)nduisant les trains de service ne doivent se 
Bettre en marche qu'un instant après le coup de sifQet annonçant 
B départ, afin de laisser le temps aux ouvriers de s'asseoù- sur les 
■wag^ons. Es doivent, en approchant des gares, fermer le régulateur 
àfi leur machine et ralentir la marche de manière à pouvoir s'arrêter, 
H| besoin, aux points de stationnement ordinaires des trains. 

" Art. ;îG. — Dans t4iutes les circronstances imprévues qui peuvent 
Kurvenir pendant la marche d'un train, le mécanicien doit se confor- 
mer aux ordres qu'il reçoit du chef de train. 

" Kkt. 37. — Kn dehors des cas de secours et de trains de service 
qui font l'objet des articles 35 ci-dessus, 67 et 68 ci-après, les ma- 
ciiincs isolées ne peuvent circuler sur la ligne que d'après des 
marciies fixées d'avance, soit par le tableau de service, soit par 
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dos ordres des agents fiupL'riours do rexploitation, soit par des bul- 
letins tracés par les chefs des gares do déjmrt. 

En l'absence des chefs de déprtt, les mécanicieas doivent fournir 
aux chefs de garo qui ont à régler des murtdies de inaclunea, le^j 
indications nécessau-es pour que lu vitesse ne dépasse pai? les lûuit 
que comporte l'état ou le mode de construction de leur maciiine. 

Par conséquent, une matîhine isolée ne doit jamais partir d*ii 
gare sans que le chef de gare , ou son représentant , ait fait coa-] 
naître au mécanicien Titinéraire qu'il doit suivi*e, ou ne lui ait rcE 
un bulletin de mai'che, et qu'il lui ait donné le signal du départ. 

Art. 38. — Lorsqu'im mécanicien conduisant une maciiine IsoIm 
s'arrête dans une gare, il doit so mettre immédiatement eu commu- 
nication avec le chef de gare, ou avec l'agent chargé d'assurer 
signaux. En leur absence, il doit pourvoir lui-môme, avec i'aidei 
son chauffeur, à l'exécution des signaux destinés à couvrir sa 
chine pendant son stationnement, en se conformant aux prea^rip-l 
tioDs indiquées à l'article 58 ci-après, relatif au cas d'ai'rét, sur UJ 
voie, d'une machine isolée. 

Observation des signaux. — Art. 39. — Pendant la marche, 
mécaniciens doivent veiller attontivemeut aux signaux qui peuvent 
leur Ôtre faits, et se tenir toujoms prêts à ralentir ou ii arrêter, sui- 
vant les cil-constances. 

Pendant les intervalles où le service de la machine no permet pas 
aux mécaniciens de porter toute leur attention sur la voie, ils doivent 
se faire suppléer par Icm-s chauffeurs. 

Abt. 40. — Dès qii'un mécanicien ou un chauffeur aperçoit ou 
entend uu signal d'arrêt, il doit employer tous le» moyens mis à sa 
disposition pour arrêter tout de suite son train ou sa maciiine. 

S'il s'agit d'un signal à vue, il doit faire tous ses efforts pour 
obtenir l'arrêt avant d'atteindre ce signal. 

L'exécution de cet ordi'e d'an'ôt ne comporte aucune hésitation, 
aucune interprétation. En conséquence, le mécanicien, ou même le 
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chauffeur, et le mécanicien n'est pas à portée, doit, dès qu'il aper- 
çoit ou qu'il entend le sigTial d'an-ôt, fermer le régulateur, faire 
serrer ou serrer liii-mOme le frein du tender, et donner aux con- 
ducteurs, au moyen du siguid au sifllet, l'ordi^o de serrer aussi leurs 
&einâ. Au besoin, le mécanicien doit employer la contre-vapeur 
pour obtenir un arrêt plus prompt. 

PSi Tarrôt est commandé par xm signal carré d'arrêt absolu, le 
mécanicien doit toujours s'arrêter avant ce signal, et ne se remettre 
on marclio qu'après qu'il a été eâacé. 

^11 doit agir de même s'il rencontre un drapeau rouge, ou un feu 
■Dgc placé h cflté do lu voie ou même tombé sur la voie. 

■ Si Tarr^t a été commandé par les siguaux i\ main d'un agent placé 
sur la voie, ou par le signal rouge d'une macldue marchant en .sens 
inverse, le chef de train doit, aussitôt que le train est arrêté, se ren- 
seigner sur la cause du signal auprès de l'agent chargé de faire le 
signal d'arrêt à la main ou du mécanicien de la machine jx>rteur du 
li^al rouge, et il donuo eur^uite au mécanicien des ordres conformes 
mx indications qu'U a reçues. 

"si le signal est fait au moyen de l'explosion d'un pétard, et si le 
mécanicien ne voit devant lui aucun obstacle, ni, h proximité, aucun 
ag^ent pour lui donner les ron.seignements, il doit, sur Tordre du 
chef de train, avancer à la vitesse d'un homme mai'chant au pas 
gymnastique (soit environ 8 kilomètres à l'heure); si, après avoir 
parcouru 1,500 mètres dans ces conditions, il n'a aperçu aucun 
autre signal ni aucun obstacle devant lui, il peut reprendre sa 
vitesse normale eu observant avec une attention toute spéciale 
les signaux qu'on poun*ait lui faire. 

■ 3i l6 signal d'arrêt est fait par le conducteiu' de tête au moyen de 
la clodie ou du timbre placé sur le tender ou sur la machine, ou bien 
par un des autres conducteurs eu agitant son drapeau , sa main , sa 
ianterae ou tout autre objet, le mécanicien ne doit se remettre en 

jnarche qu'après avoir pris les instructions du chef de train et s'être 
sncerté avec hii au sujet de la possibilité de faire continuer un 
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véhicule avarié ou un chargement dérangé, et avoir, au besoin, fait 
les réparations utiles. 

Si l'aiTêt est prescrit par un signal à disque manœuvré à distance, 
le mécaniciou, après s'être ai*rêté et avoir pris les ordres du chef de 
train, doit reprendre sa marche, si aucun obstacle appai'ont ne s'y 
oppose, et avancer avec la plus grande prudence de manière à iwu- 
voir toujours s'arrêter dans la partie de voie qui est en vue» daus lej 
cas où il se présenterait un obstacle ou un nouveau signal. Le méo-] 
nicien doit, daus tous les cas, arrêter sou train à la gare ou au poste 
d'où le signal a été manœuvré, aiin que le chef de train puisse M 
renseigner sur les causes qui ont motivé le signal d'arrêt. En outiv 
sur les lignes à voie unique, le mécanicien, lorsqu'il rencontra 
voie d'évitement, doit toujours s'arrêter immédiatement avant l'ai-j 
guille de jonction de cette voie avec la voie directe, et ne se remettre! 
en marche qu'après avoir reçu l'indication de voie libre d'im agent 
de la gare, ou après avoir reçu des instructions ou des signaux du 
chef de train , ou d'un conducteur , qui s'est renseigné auprc-s deij 
agents eliargés do la manœuvre du signal avancé sur le motif quia j 
empoché ce signal d'être effacé. 

Lorsqu'il s'agit d'une machine isolée non accompagnée par ua ] 
agent de l'exploitation , c'est au mécanicien qu'incombent les devoirs | 
et la responsabilité qui sont imposés au chef de train. 

Les mécaniciens no doivent jamais oublier que, bien que les! 
disques avancés soient destinés, en général, à couvrir les obstaclesi 
à distance, il peut arriver, surtout lorsque ces appareils sont visibles de 
loin, que leurs signaux d'an*êt indiquent un obstacle très rapproché. 
En conséquence, un mécanicien qui aperçoit un disque àl'arrÔtM 
doit compter en aucime manière sur l'espace qui peut rester Ubre 
entre le disque et l'obstacle, ot il doit se conformer rigoureusement 
aux prescriptions énoncées en tête du présent article, afin de pofr 
voir s'arrêter le plus prompteraent possible. 

Aht. 41. — Sm* les lignes à double voie, les signaux avancés oe 
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)nt g-énéralement maintenus à l'arrêt que pendant dix minutes après 
p&ssage d'un train. 
Cet intervalle écoulé, le signai de ralentissement doit être fait pen- 
dant cinq minutes. 
H Les dispositions de l'article précédent font connaître aux mécani- 
ciens ce qu'ils doivent faire lorsqu'ils trouvent le signal avancé à 
H ; lorsqu'un mécamcion trouve ce signal effacé, mais qu'il ren- 
itre le signal de ralentissement à la gare, il doit en conclure, à 
)iiiK qu'il n y ait des travaux de réparation ou un dérangement de 
voie à proximité, que l'intc^'alle qui le sépare du train le précé- 
it dans le même sens est compris entre dix et quinze minutes. Il 
it, en conséquence, régler sa marche d'après celle de ce train, de 
inière à ne pas réduire l'intervalle ati-dcssous de la limite régie- 
entaire, c'est-à-dire de manière à ne pas trouver à l'arrêt le signal 
avancé de la gare suivante. 

tDaas tous les cas, le retard que le signal de ralentissement intlique 
us le passage du train précédent pouvant «>tre dû à une difficulté 
de marche de ce train provenant d'un dérangement de la machine ou 
de toute autre cause, le mécanicien qui aperçoit le signal de ralenti.s- 
seraent doit redoubler d'attention et marcher avec prudence, jusqu'à 
ce qu'il rencontre un signal indiquant que la voie est libre. 

r. 42. — Les mécaniciens doivent, au passage des gares ou des 

t, s'assurer que les signaux sont manœuvres aussitôt que la 

le les a dépassés. Lorsqu'ils constatent ime infraction à cette 

îription, ils doivent en rendre compte, à l'arrivée, au chef de 

H Par exception, le service de ceiiaines gares peut être suspendu, 
Bu^out pendant tout ou partie de la nuit, sur les lignes où la circula- 
^■>n n'est pas assez active poiu' qu'il y ait lieu de maintenir en ])enna- 
■nence tous les signaux fixes. Dans ce cas, les mécaniciens sont 
iufonnés des intervalles pendant lesquels cessent de ftmctionner les 
.^.pig'uaux fixes des gares ou des postes dont le sei'vice est interrompu. 

Akt. 43. — Toutes les fois qu'un mécanicien a constaté que la lan- 
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terae d'iin BÏgual ûxe qu'il devait trouver allumée est éteinte, il doit 
toujours s aprôter à la giire ou au poste d'où ce sig^nal est manœuvré 
pour prévenir l'agent charge de ce service. 

En outre, lorsque la lautcnie est celle d'un sig-ual manœuvré à dP 
tance, dès qu'il s'aperçoit de l'extinction, il doit employer tous 
moyens à sa disposition pour arrôter son train sans dépasser 
signal, ou, du moins, poiu' le dépassai* aussi peu que possible ; ton* 
tefois^ si en approchant du signal il reconnaît qu'il est eflacé, il peut^ 
reprendre sa marche ; mais si, au' contraire, il voit qu'il est à la 
il doit se conformer aux prc.scri]ition.s de l'artirle 40 ci-iiefi*ujs ; w 
hasard il reconnaît qu'il a dû dépasser le signal sans l'uporcevoir, 
parce que la Jauterne est éteinte, il doit encore an-ètor son train auDa 
vite que possible, et agir comme s'il avait constaté que le signal était 
tourné à l'arrùt. 

AuT. 44. — Les signaux de ralentissement faits à la main suri» 
voie, en dehors des gares ou de certains postes spéciaux, indiquent 
le plus souvent qu'il y a lieu de ralentir la marche du train , par suite 
de l'état de la voie. 

Les mécaniciens, lorsqu'ils n'auront pas reçu d'ordre spécial âfT 
sujet, doivent interpréter ces signaux comme signifiant qu'il y a lieu 
de réduire la vitesse à 25 kilomètres à llieure pour les troius d« 
voyagem^ et à 15 kilomètres pour les trains de marchandises. 

Dans ces circonstances, un signal de voie libre fait à la main ou an 
moyen d'un drapeau blanc ou d'im feu blanc, placé à Textérieur 
de la voie, indiqua aux mécaniciens le point où la viteaso normale 
peut être reprise. 

Lorsqu'il est nécessaire do réduire la vitesse au-dessous des limites 
qui lâennent d'être indiquées, les môtumiciens reçoivent des ordre» 
écrits indiquant le chiffre de la \ntesso, en kilomètre» à l'hcuro, qu iU 
ne doivent pas dépasser, et les points entre lesquels le ralentissement 
doit Ôtre observé. 

Passage aux bifurcaltona. — Abt. 45. — Tous les trains 
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)s se dirigeaut vers uue bifurciitiou doivent ralentir leur 
he. — Les mécaniciens doivent demander le passage à 1,000 
os de la bifurcatinu au moyen défi signaux indiqués dans le 
iment des signaiLx, et ils doivent toujours ôtro cnmesuro de 8*ar- 
compiètement avant la bifurcation dans le cas où ils aperce- 
oLun signai d'arrêt. 



rét des trains et des machines, — Aet. 45. — Sauf les cas de force 
are, de circonstances prévues par les règlements, d'autorisationB 
lef de Texplûitation, ou de réquisitions des ingénieurs du con- 
, les trains do voyageiu's, les trains mixtes et les machines iso- 
ae peuvent s'amHor qu'aux points do stationnement indiqués 
i tableau de la marche des trains, ou sur les ordres de marche 
rains spéciaux. 

B trains de marchandises peuvent s'arrêter éventueilement aux 
\ où ils n'ont pas d'arrêt prévu à lexir marche. Chaque fois qu'un 
de ce goni'G doit avou* heu, le mécanicien en est prévenu au 
I d arrêt précédent par lo chef de train qui doit en outre soimer 

Ren arrivant au point d'arrêt accidentel, 
7. — A rapproche fies gares et de» endroits m il doit ft'a> 
, le mécanicien doit prendre toutes les dispositions nécessaires 
que la vitesse de son train S4)it complètement amortie avant le 
fixé poiu* l'arrêt ; il doit généralement être obligé de faire des- 
p les freins pour atteindre ce point. 

T. 48. — Dès qu'un train est complètement arrêté sur ime voie 
llier, ou ayant une très faible déclivité, les fi-eins doivent Ôtro 
idiatemcnt desserrés. En pente ou en rarape de plus de 4 miUi- 
ss, ils doivent rester serrés jusqu'au moment où lo mécanicien 
coup de sifflet réglementaire du départ. 

. — Lorsqu'un mécanicien conduisant un tram est obligé 

ir sur la voie, en dehors des gares, il doit informer !e chef 

des causes de l'arrêt et se concerter avec lui sur les mesures 
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à prendre pour remettre le plus promptcment possible le train ea 
marche. 

En cas de dissentiment, l'avis du chef de train doit toujours êt« ' 
prépondérant. 

Art. 50. — Si les causes de l'arrêt sont telles que le mécanicien 
juge nécessaire d'abandonner tout ou partie du train sur la voie, stà 
pour aller prendre de Teau^soit pour aller conduire une partie du traiD 
jusqu'au plus prochain garage, il ne peut le faire sans l'assentimeDl 
du clief de train. 

Lorsqu'il y a lieu, en pareil c-as, de faire revenir la machine du 
train à contre-sens, le mécanicien doit demander au chef de train de 
l'y autoriser par écrit. 

Il est expressément interdit à un mécanicien de revenir à son traiD 
à contre-sens, s'il n'est pas muni de l'ordre écrit du chef de train. 

Dans ces circonstances, si le mécanicien, porteur d'un ordre de re- 
venir à son train h contre-sens, se trouve dans l'impossibilité de b 
feire, il doit en prévenir par écrit le chef de train signataire de IV 
dre, en lui indiquant d'une manière précise le point où il se troav» 
ainsi que le motif qui l'empCche de pouvoir retourner à son train, et 
lui renvoyer Tordre qu'il en avait reçu. A partir du moment ou \t 
mécanicien donne cet avis, l'ordre qu'il avaitreçu du chef de train^e 
trouve annulé, et, par conséquent, il ne doit, sous aucun préteitt, 
aller vers son train à contre-sens. 



Abt. 51. — Si l'aide d'une machine de secours est nécessaire 
remettre le train en marche, le mécanicien doit en informer immé- 
diatement ie chef de train et se c-oncerter avec lui pour prend» 
toutes les mesures propres à hâter l'arrivée de cette macliine. 

Lorsque la machine du train est en état de marcher, elle doit ê' 
chargée de porter la demande de secours à la première gare 
avant, toutes les fois que, d'après le point où le train est arrêté, il f 
a avantage à prendre ce parti. 

Si la machine expédiée daus ces conditions doit revenir à «ffl 
train, le chef de train doit, comme dans le cas qui fait l'objet de l'ar- 
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Je précédent, donner par écrit au mécanicien un ordre lui indiquant 
itiaéraipe qu'd doit suivre et lui prescrivant de revenir à son train. 

■Lbt. 52. — Lorsque, dans les circonstances qui font l'objet des 
Sox articles précédents, uu mécanicien abandonne tout ou partie de 
3n train pour se rendre avec sa machine à la plus prochaine gare, il 
oit, s'il se trouve sur une ligne à double voie, régler sa vitesse de 
lanière à ne pas preudre plus de quinze minutes d'avance sur la 
larche réglementaire de son train ; mais, s'il se trouve sur une ligue 
voie unique, il ne peut prendre aucune avance sur la marche régle- 
^ntaire du train. 

rbans ces mouvements, surtout dans la marche à contre-sens, le 
lécanicien doit avancer avec beaucoup de précaution et faire souvent 
3age du sifflet pour annoncer son approche, notamment aux abords 
es passages à niveau et des ateliers de la voie, ainsi que dans les 
)uterniins et les tranchées en courbe. 

fkvs. 53. — En cas de déraillement ou do bris d'essieu, le chef de 
ain doit laisser au mécanicien la direction des opérations nécessaires 
mr remettre sur les rails les parties de ti-ain déraillées ou pour dé- 
irrasscr la voie. 

Toutefois, lorsque le secours a été organisé, si la machine du train 
t en état de marcher, elle pourra être détachée par l'agent chargé 
pla direction du secours pour faire tel service qu'il jugera néces- 
ire. 

Rrt. 54. — Si pendant la marche il survient un accident au méca- 
icien, le chauflfeur doit fermer le régulateiu- et faire serrer les freins ; 
ois, le train arrêté, il se concerte avec le chef de train, 
fe)ans ces circonstances, si le chauffeur est autorisé à conduire les 
lachines, il peut remplacer le mécauîcieu eu prenant comme chauf- 
îur un agent du train, d'une gare ou de la voie. 
Si le chauiFeur n'est pas autorisé à conduire les machines, ou doit 
emander et attendre le secours. 
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Art. 55. — Le mécanicion et lo chauffeur ne doivent, en aucm 
cas, mOme on cas do danger perBonncl, abandonner leur machine. 

Abt. 56. — Lo mécanicien conduisant une machine isolée doit cûia- 
taauucnt se rendre compte do sa situation par rapport aux trains (j[t| 
le suivent. 

Si k marche de sa machine éprouve im retard assez considéraUi| 
pour qu'il ait à craindre de ne pouvoir atteindre la plus prochaiii 
gare 10 minutes au moins avant le train suivant, il doit 8*am>ter, ca 
voyer son chauffeur comTir la machine à l'arrière à la distance règle 
mentaire, et il reprend ensuite sa marche. Le chauifeur, après a^ 
arrêté le train suivant et avoir renseigné le mécanicien et le chef d« 
ce train sur les causes de l'arrêt et sur la nécessité de n'aranoerl 
qu'avec précaution jusqu'au point où la machine isolée aura pu se^ 
garer, rejoint sa machine en montant sur la machine ou dans im 
des véhicules du train qu'il a arrêté. 

Art. 57, — Lorsque, pour une cause quelconque, la vitesse d'une 
macliine marchant isolément se trouve momentanément ralentie, an 
point de permettre à un homme marchant au pas de la suivre, le ni^ 
caniden doit faire descendre le chauffeur, en Ini prescrivant tlô 
mettre des pétards sur la voie, derrière la macliine, deux par deux, 
conformément ati règlement général des signaux, et de distance 
en distance, à 1,500 mètrcsau plus d'inter\'allc, tant que la vites.*^ J* 
la machine lui permettra de descendre pour poser ces signaux. 

Dans le cas où il y aurait lieu de supixiser que la maclïine du train 
suivant est pourvue de halais ou de chasse-neige, le chaufleur 
doit pas se borner à poser des pétanls, maFs il doit sm\Te sa macljiii 
à 1,000 mètres, au moins, de distance, en la couvrant au moyen d'u 
drapeau ou d'une laulcrne. 

Art. 58. — Lorsque, pour un motif quelconque, imc machine iflOl4 
vient il s'aiTÔter en dehors do la prot^etîon des signaux tixes, le 
mier devoir du mécanicien est d'envoyer le chaufleur au pas de coi 
à l'arrière, pour faù^ ù la distance réglementaire les signaux d'arrêt 



^■ui doivent protéger la macliinc. Co devoir doit Ôtro accompli sans 
^P»ésitation et sans retard, quelque assurance qu'on puisse avoir 
qu'aucun train, qu'aucune macliine ne doit eui-vonir. 

Le (ihaufiéur qui se porte à rarrièro de la macliine pour la protéger 
doit Ôtre muni, le jour, d'un drapeau rouge, la nuit, d'une lanterne à 
feu rouge, avec les moyens de la rallumer, et, lo jour commcla nuit, 
^Q signaux-pé tarda. 

^P Aet. 59. — Quand l'arrfit d*un train ou d*uno machine a lieu dans 
^TOi souterrain ou, s'il existe un souterrain à l'arrièro de la machine, 

avant le point où l'agent doit se rendre poui* la couviôi*, lea signaux 

doivent ôtre fiiits hoi-s du souterrain. 

^Ê Le chef de train peut requérir le cliauffeur pour faire lea signaux 
en avant siu* la voie opposée, afin que le train qui viendrait à croiser 
soit arrOté et reçoive Tordre de marcher au pas. 

S*il s'agit d'une machine isolée, le mécam'cien doit s'assurer que 
les prescriptions indiquées, tant à l'article précédent qu'au présent 

^rtîcio, sont bien exécutées. 

Art. 60. — Si lo clmuffeurqui se porte à rarrièro ou h l'avant d'une 
cnachlne en détresse rencontre un îigeut ou un ouvrier de la voie, il 
doit lo charger de faire les signaux au point cnnvonable, après s'être 
assuré quo cet agent, ou cet ouvrier, est muni dos signaiix néces- 
saires ; il revient ensuite à sa machine. En cas de refus ou d'empû- 
chement des agents de la voie d'aller couvrir sa macliine, le chauf- 
feur reste seul chargé de faire les signaux à la distance réglemen- 
taire. 

Mais s'il ne rencontre personne, si le mécanicien le rappelle, et si 
l'on n'attend ni train ni macliine sur la voie où stationne la macliine 
arrêtée, le oliautfeur peut revenir à sa machine, après avoir placé des 
pétards sur les rails à la distance réglementaire. 

Sauf le cas spécial qui fait l'objet de l'article 62 ci-après, il est for- 
mellement intordit au ciiauffetu* de revenir à sa machine, môme lors- 
qu'il y est rappelé par le mécanicien, s'il n'a pu : soit charger un 
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autre ag-ent de faire les sig^ux d'arrôt ; soit, à défaut daget 
placer des pétards à la distance réglementaire. 

Il est encore interdit au mécanicien de rappeler son chauffeur etj 
celui-ci de revenir, lorsqu'il y a lieu de présumer que les 
sont pourvues do balais nu do chasse-neige, ou lorsqu'on attei 
train uu une macliiiio sur la voie où stationne la machine arrêtée. 

Si, api'è.s lu pose des pétards, la maelùne peut reprendi'e sa ms 
et si le mécanicien ou le chaiiffciu" n'a pu se mettre en rapport ai 
un agent de la voie, le mécanicien doit s'an-ôter pour aviser le 
mier agent de îa voie qu'il rencontre du point où les pétards ont 
placés, et lui donner les indications nécessaires pour les retirer 
temps opportun. 

Art. 61. — Lorsque, par suite d'un accident, un train vient à ii 
terccpter les deux voies, le chef de train peut requérir le chaufffiï 
pour renvoyer à l'avant couvrir le train à ki distance réglementaii 

S'il s'agit (l'une machine Lsolée, le mécanicien doit envoyer 
chauffeur dans une direction, et se porter lui-même dans l'autre, 4 
défaut d'un agent de la voie. 

Le chef de train et le mécanicien doivent prendre de concert h 
mesures nécessaires pour rétablir au phLs tAt la circulation sur celte 
des deux voies qui est la moins encombrée. 

Abt. 62. — Lorsqu'une macliine arrêtée par des signaux se remrt 
immédiatement en marche, le mécanicien peut rappeler le chaufieur 
avant qu'il se soit porté à la distance réglementaire pour faire lesâ- 
gnaux de protection, à moins qu'un train ne soit attendu sur la môiM 
voie dans un délai inférieur à quinze minutes, auquel cas il doit pro- 
céder comme il est dit à l'ai^ticlc 60 ci-dessus. 

Dans ces circonstances, le chauffeur est rappelé parle mécaniàen, 
soit directement, soit au moyen de quatre coups de sifflet prolonge». 
U est tenu, dans le cas où il aurait porté les signaux h. plus de quat» 
cents mètres en arrière de la machine, de poser des pétards sur les 
rails avant de se retirer \xtxa regtigner la machine. Lorsqu'il se troa' 
à une plus faible distance de la machine au moment où il re<;oit l'oi 
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la rejoindre, il est dispensé de placer des pétards, et il doit faire 
«fforts pour regagner sa macliine le plus promptement possible, 
nr les sections de ligue à double voie où il peut y avoir des trains 
Brvice sans itinéraire fixe, le mécanicien d'une machine isolée, 
fcéc par des signaux, et repartant immédiatement, doit placer des 
rds à l'arrière de la machine, toutes les fois qu'il n a pas la c-erti- 
► qu'il ne peut pas êti-e suivi par la machine des trains de service 
ar un de ces trains. 

mtes les fois que des pétards ont été laissés à l'arrière d'une ma- 
e arrêtée par un signal, l'agent qui a fait ou manmiivré le signal 
et doit ûtre prévenu du puintoùout été placés les pétards afin 
ient retii'és, si po&àble, en temps opportun. 



noie 



IT. 63. — Lorsfpi'une machine s'arrête après avoir dépassé \m 
al avancé, tourné à l'arrêt, le mécanicien doit s'a-ssurer que ce 
fil est \'isîble à une distance suffisante en arrière de la machine 
r qu'elle soit protégée réglemeutaii-ement contre tout tpaiu ou 
hine pouvant sm*venir. Eu temps de brouillard épais, il doit cou- 
rer sa maclûne comme n'étant défendue par le signal que lors- 
Ue Ta dépassé de la distance réglementaii-e de protection, le mé- 
cien d'une machine survenant n'étant supposé pouvoir aperc-e- 
le signal qu'au moment oit il vient à passer devant cet appa- 

ms le cas où ime macldne isolée vient à s'arrêter aux abords 
e gare ou d'un poste précédé d'un signal avancé, si la gare, ou 
Wte, n'est pas protégé dans les conditions qui tiennent d'être in- 
ées, le mécanicien doit se faire couvrir conformément aux prcs- 
îons de l'article 58 ci-dessus, sans compter en aucune manière 
es mdications du signal avancé. 

)rsqu'une machine vient à s'arrêter aux abords d'une gare ou 
, poste sous la protection d'im signal avancé, le mécanicien doit 
ïyer tout de suite son chauffeur auprès du chef de gare, ou de 
&nt qui a manœuvré le signal, afin que ce signal ne soit ])as effacé 
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tant qu'elle occupera la voie principale daus la gare ou aux abor^< 
poste. 

Les diâpositious du présent ai'tiolo ne s'appliquent pas aux moim*! 
monta que les Rjachînes isolées ont à effectuer dao^ les gare^ oaij 
leurs abords, suit doue les couditioiis normale» du service, soit i 
l'ordre des chefs do gare, les signaux destinés à i)rotéger coa mouv 
ments devant ôtre faits par los soins et sous la responsabilité du ; 
sonncl des gares. 

Abt. 64. — En cas de détresse d'une machine marchant isoléraen 
le mécanicien doit, s'il juge que l'aide d'une machine de secours! 
nécessaire, en adresser la demande par écrit au clief de la gare la i 
voisine. 

Le secours doit être demandé au dépôt en avant ou au dépét 
arrière suivant les circnnstaucos ; mais il est formellement int 
d'adresser à la fois deux demandes de secom's, l'une en avant i 
l'autre eu arrière. 

La demande de secours doit être libellée comme il suit ; 

I Machine n». . . . arrêtée entre kilomètres et par suite i 

(indiquer brièvement les causes de Tarrôt), demande macliinc < 

secours au dépôt de t 

Si le wagon de secours doit être utile, la demande de secours do 
l'indiquer, et dans ce cas on doit mettre : 

« ... demande machine et wagon de secours au dépôt de... • 

La demanile est portée par le chauffeur ou par un agent de la roie 
Le mécanicien doit, en outre, se conformer aux prescriptions 
vantes. 

Ligne h double voie. — Si le mécanicien juge utile de faire re 
par exception, la machine de secours à contre-sens, il doit l'indiqn 
dans la demande, et si cette demande est envoyée à la gare en ax 
l'agent qui la porte doit toujours suivre la voie, afin de pouvoir ] 
venir les agents delà voie qu'une mat^liine de secours va venir I 
contre-sens. Dans co cas, il est formellement interdit au méc 
de se remettre eu marche ou de laisser pousser sa machine par 
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train ou par une autre mncliine ({m «urviendrait, jusqu'à Tamyée de 
La maciiino de secours domaudôe h contro-eens. H doit, en outre, cou- 
vrir sa machine à l'avaut comme à rarriôre au moyen de pétards 
placés à la distance réglomontaîre. 

Ligne à voie unique, — Toutes les foisi que la demande de flecours 
Bté adressée au dépût en avaut, le mécanicien doit observer rigou- 
raosement les prestïrîptions ônonoées au paragraphe relatif aux lignes 
& double voie, pour lo caa do Tai-rivée do la machine de secoure à 
contre-seus, c'ost-k-dii'e : 

1" No pas se remotti'C en maivha et ne pas se laisser pousser par uu 
toin ou par une autre machine qui surviendrait, jusqu à rarrivée de 
lino de secours ; 
Couvrir sa machine, à Tavant comme à l'arrière, au moyen de 

îtards placés à la distanc/î réglomentaire. 

Art. 65. — En cas d'absence des (îonducteurs d'un train ou d'une 
partie de train, uu d'mrcidoat à ces agouts, lorsque co fa'îiin, ou cotte 
partie do ti-uiu, est eu retard ou en déti'osso, le mécanicien doit pro- 
céder comme il e:6t dit ci-dessus, pourassurer la protection du train, 
et pour demander la machine do secoure, si besoin est. 

Sacaur9. — Anï. 06. '- Les mécaniciens dos machines do secours 
doivent toujours tenir ces machines en bon état. Elles doivent être 
Constamment approvisionnées de combustible, d*eau, de matières 
grasses, dos outils ot des a^ès nécessaires. 

L*oi*dre de départ d'imc muchiuc de secours ne peut être donné 
lue par le chef de gare ou par le sous-chef de gare de service. 

AmT. 67. — Toute machine allant au secours est accompagnée, au- 
tant que possible, par le chef ou le sous-chef de la gare de secours, 
au, en cas d'empêchement, par un conducteur-chef ou un chef de 
cnanœuvres autorisé par l'inspecteur principal et désigné par le chef 
de gare. Cet agent a l'initiative et la responsabilité de la direction de 
lai machine. Le mécanicien doit, en (ïonséquence, obéir à tous les 
ordres que lui donne cet agent pu m* la marche et les mouvements do 
la machine. 




37Ô 



LES FONCTIONS DU llECAJs'IClEK 



La machine allant au secours doit être munie de crics, pinces. fw- 
longes, chaînes et tous autres agrès dont l'emploi peut être néces- 
saire. EUe ne prend le wagon de secours que s'il a été demand^^ 

Le mécanicien doit dirig-er la machine avec prudence, âf 
quemment pour prévenir de son approche les agents placés 
voie, ralentir dans les courbes, ainsi que sur les divers points oùTm 
tendue de la vue est limitée, afin de pouvoir s'arrêter, autant qo 
possible, au bout du ])aroours qui paraitlibre, si lanécesaité de rarrtEJ 
se manifeste. 

Par dérogation aux prescriptions du premier aUnéa du présent i 
ticle, les machines de secours peuvent circuler sans être accomp 
gnées : 

\o Lorscju'elles sont envoyées pour remorquer un train garé ; 

2° Dans les cas d'extrême urgence. 

Aht. 68. — Dans le cas où im mécanicien est envoyé au serotu 
sans être accompagné, ou se trouve séparé en route de Ta 
chargé de l'accompagner, il doit se diriger d'après les règles 
vantes : 

Ligne à double voie. — Il y a deux cas à considérer, suivant qn 
le secours est donné par l'avant ou par l'arrière du train à secou- 
rir. 

1" Secours arrivant par l'avant. — La macliiue de secours doit, €D 
règle générale, suivre la voie normale jusqu'à ce qu'elle croiwl 
train. 

Si elle le trouve arrêté ou marchant péniblement, elle doit s'arrôt 
et le mécanicien se concerte avec le chef du train en détresse. Eli*| 
continue ensuite jusqu à la gare suivante, où elle change de voie pour 
venir prendre le train en détresse par l'arrière, et le pousser jiL*wiua«j 
point où une communication de voies lui permet de se mettre 
t6te. 

Si la machine croise le train en bonne marche, elle continue jusqu ij 
la plus procliaine gai"C ; elle change de voie, elle rentre ensuite 
dépôt, soit en adjonction h un train suivant le train qui était en àb^l 
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î, soit isolément en suivant ce dernier à la distance réglemen- 

3t, en se rendant au secours, le mécanicien est informé dans Tune 
gares situées sur son parcours que le train a pu se remettre en 
che, il doit utteudi-e ramvée de ce train et y atteler sa machine 
le suivre pour rentrer à !a i^are de secx)urs. 

Si la machme de secours doit aller se metti-e en tôte du ti-ain à se- 
ïurir en marchant à contre-sens depuis la gare située immédiate- 
icnt en avant du train, le mécanicien ne doit exécuter ce mouve- 
fceot que sur Tordre écrit du chef du train en détresse, ou sur la re- 
! d'une copie de cet ordre certifiée par le chef de g:are ; il doit 
'ailleiii-3 observer, dans la inarclie à contre-sens, les précautions iu- 
liquées à l'article 52 ci-dcss\Ls, 
2" Secours arrivant par rarrièrc. — Lamachine doit marcher avec 
aution aux abords du point où elle doit trouver le train en dé- 
fi, d'après les indications fournies par la demande de secours, 
orsqu'elle ne trouve pas le train sur ce jinint, elle doit continuer, en 
Darchant avec précaution, jui^qu'à ia jjhis prochaine g^re, s'y ren- 
eigner sur la position du train et continuer à se diriger vers ce train 
rentrer à la gare de secours après avoir changé de voie, suivant 
nature des renseignements obtenus et les instructions qui sont 
ionnées au mécanicien par le chef de gare. 
Lignes à voie imique. — Toute machine de secours sur une ligne à 
)ie unique doit s'arrêter à toutes les gares sur son parcours pour y 
endre l'ordre écrit de continuer jusqu'à la gare suivante, ou jus- 
l'au train en détresse lorsqu elle atteint la gare voisine de ce 
train. 

H Si elle arrive par Tavant du train à secourir, elle doit prendre à la 
^%are, immédiatement en avantde ce traiu, l'ordre du chef de train de 
venir se mettre en tête comme dans le cas de la marche à contre- 
sens sur les lignes à double voie. A défaut de cet ordre, elle doit at- 
tendre le train eu détresse qui sera poussé à rarrière par la machine 
du train suivant. 

Si la machine de secours arrive par l'arrière, elle doit, comme sur 

25 
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les lignes à double voie, ne pousser le train à secourir que jusqu'aa 
point où une voie d'évitement lui permet do se mettre en tête, l/stsr 
qu'elle ne trouve pas le train au point indiqué par la demande de s^ ' 
cours, elle doit continuer, en marchant lentement et avec précau- 
tion, jusqu'à la gare suivante, poui* y prcndi'C les ordres du chof a- 
gare. 

En cas d'arrêt d'un train, par suite de déraillementou d'obstruction 
en pleine voie, la machine de secours étant venue de l'arrière, si loK 
du rétablissement de h circulation cette machine n'est pas nécesKÛw 
pour pousser le train, elle ne peut néanmoins retourner à la gare en 
arrière pour rejoindre la gare de secours, mais elle doit suivre le train 
à au moins un kilomètre de distance. Dans ce cas, l'agent qui accom- 
pagne la machine de secours, ou à son défaut le mécanicien, doit rt- 
mettre contre reçu, au chef de train, un avis adressé au chef dek 
première gare en avant, pour lui faire connaître que le train est smvi| 
par la machine de secours. Cet avis doit être remis par le chef tifl 
train au chef de gare dès q\i'il peut communiquer avec lui et avaa^ 
qu'il ait pu signer le croisement avec un train marchant à sens in 
verse. Le chef de gare ainsi prévenu ne doit laisser partir de sa gare 
aucun train ou machine, se dirigeant dans ce dernier sens, avant 
Tarrivée de la machine de secours. 

Art. G9. — Lorsque. la machine d'un train en détresse est hors 
d'état de fonctionner, toutes les manœuvres doivent être exécutées 
par le mécanicien tic la machine de secours. 

Une fois arrivé à une gare où la machine avariée peut se garer, le 
mécanicien de cette machine doit, par dépêche télégraphique, ou par 
écrit si le télégraphe ne fonctionne pas, demander à son chef de dé- 
pôt les instructions nécessaires poui* son retour. 



Art. 70. — Le mécanicien d'un train qui suit une machine de 
cours à moins de deux heures d'intervalle doit en être prévenu 
toutes les gares où s'arrête ce train, atiu qu'il puisse apporter uneul- 
tentiou paxliculière aux signaux qui pourraient lui être faits. 



:^ 
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Il doit êtro informé, en outre, du point où se trouve le train qui a 
demandé le secours. 



► 



Ruptures d'attelages, — Art. 71. — Lorsque, par suitj de rupture 
d attelag-e, un train se divise en route, les condacteups qui se trou- 
vent dans la deiixïème partie du train doivent immédiatement serrer 
leurs freins, et, dès qu'ils ont obtenu un ralentissement suffisant 
pour pouvoir descendre sur la voie sans danger, employer tous les 
moyens en leur pouvoir pour arrêter complètement cette fraction do 
train. 

Si le mécanicien s'aperçoit immédiatement de la rupture, il ne 
doit pas s'arrêter brusquement, mais scidement réduire si ■vitesse 
avec prépaution, de manière à maintenir im certain intervalle entre 
les deux parties du train ; pourtant, dans le cas très rare oà la rup- 
ture se produirait sur une section en pente, s'il remarque qus la par^ 
tie de train laissée en arrière avance et tend à rejoindre la première 
partie, il peut faire 1(ï nécessaire pour effectuer la réunion des deux 
parties, eu apportant toute son attention à prévenir le choc qu'un 
ralentissement trop brusque amènerait infailliblement. 
b Dans aucun ras, il ne doit s'an'cter ni reculer vers la deuxième 
partie si elle n'est pas en vue et arrêtée. 

Mais si le mécanicien ne s'aperçnit que tardivement de la rui>ture 
et si, à ce moment, la deuxième partie du train n'est plus en vue, il 
doit continuer sa marche à la vitesse réglementaii*e, jusqu'à la plus 
prochaine gare où il s'arrête pour prendre les instructions du chef 
de gare, relativement à la reprise de la portion de train laissé sur la 
voie. En Tabsence du chef de gare, le mécanicien doit se concerter 
avec le chef de train et, à son défaut, avec le conducteur chargé de 
la direction de la première partie du train pour les mesures à 
prendre. 

Dans aucun cas, le mécanicien ne doit aller prendre la seconde 
partie de son train que sur la production d'im ordre écrit du chef de 
gai-e, ou, en l'absenoo du chef do gare, sm* un ordre verbal du chef 
e train ou du conducteur chargé de la direction de la première 
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partie du train, si le chef de train est resté avec la deuxième partie. 
Dans ce cas, le chef do train, ou le conducteur, doit toujours accoift- 
pag-ner la machine lorsqu'elle retourne à la seconde partie du train. 
Sur les lig-aes à double voie, la macliine doit alors suivre toujours la 
voie normale jus(iu'à la g-ure précédente, où elle change de voie pour 
revenir prendre la seconde partie du train par rarrière. 



Art. 72. — Dans le cas où la rupture d'attelage se produitdans bd 
train poussé à l'arrière par une machine de renfort, le mécanicien de 
tôte se conforme aux prescriptions précédentes. Toutefois il ne doit 
aller reprendre son train que sur un ordre écrit du chef de gare 
donné à la suite d'une demande de secoui-s envoyée par le chef de 
train ou par le conducteiu' qui a pris la dii'oction de la seconde partie 
du train, demande dont il duit lui être remis copie ; dans ce cas, il 
doit aller directement se mettre en tête du train, en marchaut à 
contre-sens sur les lig-nes à double voie, si la demande de secours en 
fait mention. 

De son côté, le mécanicien d anière doit ralentir dès qu'il saper- 
çoit de la rupture d'attelage, de façon ù rester en contact avec le 
dernier wag-on du train, sans le pousser. De plus, dès que Tarrét est 
obtenu, le mécanicien doit toujours atteler sa machine au dernier 
wagon. 

Vingt minutes après le moment où k première partie du train a été 
perdue de vue, le mécanicien reprend sa marche sur Tordre du con- 
ducteui' le plus élevé en grade, parmi ceux qui sont restés dans la 
seconde partie du train» et il pousse cette partie de train jusqu'à UJ 
gTire suivante, si la force de sa machine le lui permet. 

Si la machine de renfort n'est pas assez puissante pour pousser le 
train, le conducteur qui a pris la direction du train, après s'être con- 
certé avec le mécanicien, demande le sccom's conformément au] 
prescriptions en vigueur, en cas de détresse, soit à la gare en s^xt 
qui renvoie alors la machine de tête, soit, s'il y a avautag-e, à 
S'ure de dépôt située en aiTière. 
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Circidation t^nporaire sur uyxc seule voie, — Abt. 73. — Lors- 
l'une des deux voies d'une ligne à double voie est momentanément 
intercept(5e par suite d'accident, de répai'ations ou de toute autre 
cause, la circulation dans les deux sens peut avoir lieu temporaire- 
ment sur la scide voie restée libre, soit au moyen de l'organisation 
H*ua pilotage , soit au moyen de l'application des dispositions du cha- 
pitre xn du règlement général n** 4, spéciales à la circulation sur les 
lignes à voie unique. 



I 



Abt. 74. — Le pilotage consiste à faii-e accompagner les trains ou 
machines, dans leur trajet sur la vole imique, par un agent désigné 
spécialement à cet effet par un ordre écrit, et qui prend le titre de 
pilote. 

■ Tous les trains et toutes les machines, quelle que soit leur direc- 
tion, doivent être arrêtés avant leur entrée sur la voie unique. 
«Les mécaniciens sont, autantque possible, prévenus d'avance ; mais, 
ans tous les cas, larrât des trains ou machines aux entrées de la 
voie unique doit ôtro assuré par les signaux des gardes placés à ces 
entrées. 

^Tout mécanicien régulièrement prévenu de l'existence d'un pilo- 
te doit refuser de s'engager sur la voie unique, s'il n'est accompa- 
gné par le pilote, ou si le pilote ne lui a pas remis l'ordre écrit d'a- 
vancer, à moins que le chef de gare de tét.e de la voie unique ne lui 
rïsc connaître que le pilotage est supprimé. 
Le pilote doit se faire reconnaître par le mécanicien, toutes les fois 
que ce dernier le requiert, par la production de l'ordre écrit qui le 
nomme. 

IIl prend place sur la machine s'il doit accompagner le train. 
Lorsque plusieurs trains doivent Ôtre successivement expédiés dans 
le môme sens avant le passage d'un train venant en sens contraire, 
le dernier de ces trains est seul accompagné par le pilote. Dans ces 
circonstances, ie pilote, présent à l'entrée de la voie unique, remet 
lui-même aux mécaniciens des trains qui doivent passer sans être 
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accompagnés l'ordre écrit d'avancer. Cet ordre est ensuite remis pai 
le mécanicicaà FaiguiUeur de sortie. 

Par exception, lors(£ue la longueur de la voie unique sur laquelle 
est établi le pilotage os. inférieure à 100 mètres, les gardes des extré- 
mités ne sont pas nécessaires, et les ti^aios doivent s'engager sur la 
voie imique sur l'ordre verbal du pilote. 

Il est présent aux chefs de gare, toutes les fois que les agents de la 
voie n'ont pu être prévenus eu temps utile de la circulation à contre- 
sens, de recommander au mécanicien du premier train qui doit passer 
sm- la voie xmique, en sens contraire de celui de la circulatioa nor- 
male sur cette voie, de marclier avec la plus grande prudence, de 
manière à pouvoir toujom*s s'arrêter dans la limite de Tétendae de la 
voie qui parait libre, et de donner a\i3 du pilotage aux agents de la 
voie qu'il rencontre. 

Les mécaniciens doivent se conformer rigoureusement à ces re- 
commandations. 

Aet. 75. — Lorsqu'un service de pilotage est établi en veibi 
d'mi ordre transmis à l'avance aux agents des gares et des trains in- 
téressés à le connaître, Tonke écrit qui doit, aux termes de l'artitîlc 
précédent, éti-e remis au pilote pour se faire reconn:iître par ces 
agents, peut être remplacé par un brassard, dont le pilote en ser^icfi 
doit toujours être porteur. Il doit être indiqué sur le brassard un nu- 
méro que l'ordre réglant le pilotage doit faire connaître. 

Art. 76. — Les services de voie unique temporaire sans pilotagfi, 
sur les lignes à double voie, ne peuvent être organisés qu'en vertu 
d'ordi'cs qui sont transmis d'avance aux mécaniciens. 

Dans aucun cas, lorsqu'un service de ce genre est organisé, U3ï| 
mécanicien ne doit s'eng-ager sm* la voie unique, en sens cont 
de cekû de la circulation normale, sans un ordre écrit du chef dej 
d'entrée sur cette voie ou de son représentant 

Dispositions spéciales aux lignes à voie unique. — Abt. 77. — 
points de croisement réguhers des txains circulant sur la 
unique sont déterminés : 
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1" Pour les trains régaliei*s et les tr^s facultatifs, surle tableaude la 
larche des trains ; 

2" Pour les train spéciaux, par les ordres ou avis remis aux méca- 
I niciens par les gares do départ ; 

3" Pour les trains supplémentaires, par la marche des trains 
ju*ils dédoublent, les points de croisement étant les mômes que 

Dur ceux-ci. 

Les points de croisemeat ainsi fixés ne peuvent être changés que 
dans les circonstances prévues à l'article 79 ci-après, et dans les 
^conditions prescrites ù cet article. 

Abt. 78. — Tout train arrivant à une gare où il doit, d'après le ta- 
)le3u do marche ou les ordres spéciaux, croiser un autre train, doit 
s'arrêter avant d avoir atteint raigoills de branchement de la voie 
l'évitement sur la voie directe, alors même que le signal est effacé. 
Si le mécanicien a trouvé effacé le signal avancé, après avoir mar- 
iné Tarrét et s'être assm-é que l'aiguille est disposée pour diriger le 
: sur la voie utile, il reprend sa mai-che et entre en gare avec pré- 
lution, en portant son attention surJes signaux qui peuvent lui être 
lits par les agents de la gare. 
Si, au contraire, le naécanicien a trouvé le signal avancé tourné à 
l'arrêt, il doit attendre devant Taiguille de la voie d'évitement qu'un 
^§ent de la gare lui fasss le signal de voie libre, ou que le chef de 
train ou un conducteur lui fasse ce signal, ou lui donne des instruc- 
tions après s'être renseigné auprès des agents de la gare. 

Aet. 79. — En règle génémle, un ti*ain ne doit pas partir d'une 
gare oîi un autre train doit le croiser avant l'arrivée de ce der- 
I Hier- 
Toutefois, en cas de retard de l'un des deux trains qui doivent se 
croiser à une gare, le chef de cette gai*e de croisement régulier est 
autorisé, dans des conditions déterminées, à donner l'ordre au train 
[.arrivé le premier de continuer j usqu'à la gare suivante , sans attendre 
l'arrivée du train en retard. 

A l'arrivée à la gai*c suivante du train ainsi expédié, le chef de 
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gare peut à son tour, en observant les précautions réglementairesj 
faire continuer le ti'aiu jusqu'à la première gare au delà, et ainsi i 
suite jusqu'à la gare où le croisement peut avoir lieu. 

Dans CCS circonstances, Tordre écrit do continuer jusqu'à la g; 
suivante doit (>tre doimé, à chaque gare, par le chef de gare au oJi« 
de train et au mécanicien. 

Il résulte de là que tout mécanicien qui reçoit l'ordre de dépasscf_ 
une gare sans attendre l'anivée de tous les tmins de sens contrair 
qu'il devait croiser soit à cette gare, soit avant d'y arriver, doit, 
pai"tir de ce moment, et jusqu'à ce (|u'il ait croisé tous les trains cd 
retard, s'arr<Her à chaque gare pour y prendre l'ordre écrit de C-ontij 
nuer jusqu'à la gare suivante. 

A son arrivée au dépôt» le mécanicien doit remettre au chef de dé 
pÔt tous les ordres qui lui ont été remis dans ces conditions. 

Art. 80. — Tous les mouvements que les trains ou machines peuver 
avoir à eifectuer eu dehors des gares, sui' les Hgnes à voie unique, < 
qui ne rentrent pas dans les cas prévus par le présent règlement, i 
peuvent avoir lieu qu'eu vertu d'ordres écrits des chefs de gare, i 
ordres écrits doivent cti*e remis aux mécaniciens par les chefs de j 
ou par les riiefs de train, sauf pour les trains dte service. Dans ce do^ j 
nier cas, ils sont inscrits par les chefs de gare sur la feuille de mardiel 
du chef de transport, qui est tenu de les communiquer au mécauiden 
avant qu'il se mette en marche. — Les arrêts non prévxis au tabte i 
et aux ordres spéciaux de marche ne peuvent non plus avoir heu sans j 
un ordre écrit du chef do gare ou du chef de train. 



Mesures d'ordre. — Aht. 81. — Les mécaniciens doivent s"assur« 
que leur machine est munie des outils, engins et signaux néces- 
saires. 

Une liste des outils et engins est affichée dans l'intérieur de h 
boîte destinée à les contenir. Les mécaniciens sont responsable» 
ces objets, et doivent, en arrivant au dépôt, faire remplacer ceux > 
auraient été perdus ou cassés en route. 
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Abt. 82. — Les machines doivent f^tre h la disposition du chef de 
g^re dixminutes au moinsavant l'heure fixée pour le départ lorsqu'elles 

rent remorquer des trains de voyag'eurs, et quinze minutes 
noins avant cette heure, lorsqu'elles doivent remorquer des trains 
marchandises. 

IRT. 83. — Lorsqu'un mécanicien arrive à la g^re où se termine 
service, il doit maintenir la pression de la vapeur à un degré suf- 
fisant poui* permettre l'exécution des manœuvres nécessaires. 

Aht. 84. — A l'arrivée, le mécanicien doit faire connaître au chef 
de dépôt tout ce qu'il a pu remarquer concernant l'état de la machine, 
du train, de la voie, des fils télég-raphiques, et tout ce qui peut inté- 
resser le ser%'içe. Dans les gares d'arrivée ou do relai de machines où 
il n'y a pas de chef de dêpût, ces avis doivent être donnés au chef de 
gare. 

Aet. 85. — Les ingénieurs, les gardes-mines et les conducteurs 

des ponts et chaussées attachés au contrôle administratif ont le droit 

de circuler hbrement sur les machines, dans les hmites do leurs 

t^concriptions respectives, sur la simple constatation de leur iden- 

M- 

K^es commissaires de surveillance administrative ont également le 

Soit de cii'culer sur les machines dans leurs circonscriptions, mais à 

» condition de remettre, au chef de la gare de départ ou au chef du 

Kin auquel la machine est attelée, une réquisition écrite et mo- 

âvée. 

■pi n y a pas lieu d'exiger cette réquisition lorsqu'un commissaire 

part avec une machine allant au secours d'un train. 

JAbt. 86. — Les agents de l'administration désignés par un ordre de 
service du directeur, ou porteurs d*une autorisation spéciale, ont éga- 
ient le droit de circuler sur les machines. 



Aet. 87. — En dehors des cas prévus par les deux articles précé- 
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— BXTHAir DE LA CIRCULAIRE DE M. LE MINISTRE DBS TRAVAUX 
BLICS RELATn'E A l'eNQCÊTE SUR LES MOTENS DE PRÉVEMB LES 
ACCIDENTS DES CUEUINS DE FBB. 



La commission d'enquête émet l'avis qu'il y a lieu de recommander 
ux Compag-oies l'emploi d'appareils avertisseurs ou protecteurs aux 
assages à niveau, eu égard à leur fréquentation et à leur situation. 
ar la circulaire du 11 septembre 1879» elles ont été invitées à procé- 
ûr, de concert avec les services de contrôle, à une revision gcné- 
Bde leurs passages à niveau, en vue de déterminer ceux de ces 
assages qui, à raison de leur situation particulière, am*aient besoin 
'être protégés plus spécialement ; ainsi qu'à proposer les mesures 
Ont cette revision aurait fait reconnaître l'opportunité. 

Dans l'opinion de la commission d'enquête, il convient d'inviter les 
k)mpagnies à appliquer progi'cssivement les appareils d'enclanche- 
Hity sans désignation d'aucun système particulier, à toutes les bi- 
wcations, à tous les gi'oupes d'aiguilles intéressant la sécuxité de la 
irculation sur les voies principales. 

H serait désirable, enfin, que toute aiguille isolée donnant accès 
UT les voies principales fut munie d'un appareil ne permettant d'en- 
gager ces voies que lorsque le signal qui les protège est à l'arrêt. 
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dents, sont seules autorisées à monter sur les machine 
étrangères munies d'autorisations signées par le (• * 
]*ingénieui' en chef du matériel et de la traction. J 
les chefs de train doivent interdii-e à toute autre 
de monter sur les machines. 

Aet. 88. — Le nombre des pereonnes r 
BUT une machine ne doit pas dépasser cî 
compris. ^ 




4^^ 



sio- 



\ 



.aiguii 
.*s sur 1.:- 
^ûtétre ouvertes i^ii'- 
urrôt. 
iter les Compagnies à da&> 
moyen sûr et efficace de a©- 
directement, soit par Vintermè* 
liUo estime également qu'il y a Bw 
v^ssaires pom* donner aux Toyii;;em». 
cloisons séparativcs complètes, le movei 
jts ; de prendre également les mesures née» 
^■i tous les ti-ains, l'un des agents au moins puis* 
^ voitures oSerte:^ aux voyageurs. 
U Compagnies a été appelée en mÔme temps sur 
'. -lit, pour prévenir des tentatives criminelles, à étabi 
-jfii>as partielles entre les compartiments voisins d'un* 
' ' ,,, par exemple au moyen d'ouvertures de dimeosîrtï^ 
>' iêruiées par des glaces. 

^^^'■\ commission d'onquéte, il convient de signaler aux 

lité d'appliquer le block-system sur toutes les sectii 

^^\uù^ le trafic atteint un mouvement de 5 trains à The 

i'*^(Ot^me sens, à certaines heures de la journée ; de les inV^ 

^4ti« l'application du système de cantonnement fi certains poin*^* 

^^^tt^ de leurs réseaux, tels que les points de ramification on cS«^ 
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de 425 millions de francs à 600 millions dans un laps de temps i 
dis ans, de 1870 à 1880, et les sommes payées aux victimes des i 
cidents sont descendues de 75 millions à 57 millions. 

Par suite de Ja réduction des tarifs dans cet intervalle, le non 
des voyageurs avait augmenté dans une proportion plus forte qwl 
les recettes. On attribue l'augmentation de la sécurité au bloà- 
system, aux freins continus, à la liaison automatique des 
et des signaux, enfin à la séparation complète du transport des voya- 
geurs et des marchandi-ses par rétablissement d'une seconde doubk 
voie, donc huit files de rails de voie principale. 

S 2. — MOnèLB DU CAHIBR DES CHARORS POCTR LA FOirBN'lTDBE 
DB LOCOMOTIVES A 6KAXDE VITESSE. 

Article presiibr. Olijei du cahiei' des charges. — Le présent cahier 
des charges a pour objet la fourniture à la Compagnie du chemin d« 
fer de macliines-locomotives à grande vitesse. 

Abt. 2. Conditions générales, — Les machines seront livrées entièrt- 
ment terminées et prêtes à être mises en service. Toutefois, silaCompir 
gnie applique à ces machines des appareils destinés à actionner d» 
freins continus, la fommiture et le montage de ces appareils ne ferontpa* 
partie de la commande. Les machines seront, pour leur disposition «t 
leurs dimensions principales» conformes au dessin d'ensemble joifit 
au dossier d'adjudication, et, pour les détails, conformes aux desaus 
qui seront remis au constructeur par la Compagnie. 






Art. 3. Dispositions et dimensions principales, — Les machines sont 
portées par trois paires de roues. L*une d'elles, placée à l'avant, est 
indépendante ; les deux autres sont accouplées. Les cylindres et tout 
le mécanisme sont placés à l'extérieur des roues. Les cylindrcrî sud' 
situés en arrière de la paire de roues d'avant. Les roues motiices âûQ^ 
placées derrière le foyer. 



CAHIEn DFS CHARGES POUR LA POmînTïmB DE LOCOMOTIVES 



393 



Chîissîs et roues. — Le châssis est formé par deux iong:erons en fer 
jDiîné. Ces longerons sont réunis à l'avant, à l'arrière et en face des 
?'lindres par des appendices formés de tôles et de cornières forgées. 
e plus, de fortes entretoise^ en fer forgé réunissent Tune à l'autre les 
aques de garde d'un mOme essieu. La ti'averse d'avant porte deux 
mpoos élastiques, un crochet de traction avec tendeur et deux brides 
ï sûreté. La traverse d'arrière porte deux faux tampons en fonte, 
1 crochet de traction agissant sui' une cheville d'attelage et des 
mpes pour chaînes de sûreté. Les guides des boîtes à graisse des 
mes de support sont en fonte ; celles des roues accomplées sont en 
r cémenté et trempé. Afin de faciliter le passage dans les courbes, 
îssieu de support porte sur ses boîtes un appareil à plans inclinés. 
hacune des guides des boites à graisse des roues accouplées porte 
Q coin de rattrapage de jeu en fer cémenté et trempé. La tige du 
ttin est rapportée. Les ressorts sont en acier fondu, et formés de 
S lames avec une corde do fabrication de 1 mètre. Le tablier et les 
unpes sont en tôle de 0'n.004, à l'exception de la plate-forme du 
lécanîden qui est eu tôle de O^jOl d'épaisseur. Le tablier est 
apporté : aux extrémités, par les traverses de tête ; en face des 
raes d'avant, par des équerres et les ailes de la tôle d'avant du 
apport de la chaudière ; près des cylindres, par les cylindres eux- 
lèmes ; entre les roues couplées, par les supports de glissières ; à 
arrière, par deux supports latéraux en tôle et par des cornières 
l'arrière du foyer. Des couvre-roues en tôle portant les plaques de 
instruction sont placés sm* les roues du milieu. Chacun des couvre- 
racs d'arrière est formé par la rampe, par une tôle fixée au longeron 
i par une tôle de pourtour qui sert de siège à un injcctcur. Les roues 
mt entièrement en fer forgé. Leur mode de fabrication devra être 
préé par l'ingénieur en chef du matériel et de la traction de la 
ampagnie. Le diamètre de la jante des roues accouplées, après 
lurnagc poiu* application de bandages, est fixé à la cote rigoureuse 
B \"*,91 et, pour les roues de support, à 1"',28 , sans tolérance aucune, 
a jante ne devra présenter aucune trace de feu, afin que le bandage 
applique rigoureusement sur toute la surface. Les bandages sont 
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en acier puddlé ; ils auront, après tournage, une épaisseur do 0".(n, 
mesurée au een^le de roulement. Les essieux seront en fer de premii^w 
qualité. Si les bandages et les essieux ne sont pas fabriques àm 
l'usine du constructeur, celui-d devra taire agréer leur proveûance 
par l'ingénieur en chef du matériel et de la traction. Les manivelles des 
es.sieus accouplés sont disposées de manière que la manivelteik 
gauche étant verticale et au-dessus de l'essieu, la manivelle de dwito 
soit horizontale et en avant. Les boutons moteurs et d'accouplemeiil 
sont en fer cémenté et trempé. Tous les diamètres d'alésag* det' 
moyeux ou des boutons de manivelles seront entre eux rigoureuse- 
ment les mômes, sans aucune tolérance sur les dimensions arrètt^»^ 

Le montage des roues sur les essieux et des boutons de mauivel 
sur les roues sera fait à la presse hydraulique et l'on devra, tout 
prenant les précautions d'usage, cm])loyer, pour les faire entrer, 
pression au moins égale à 75,000 kilogrammes pour les roues mo' 
et accouplées; à 40,000 kilogrammes pour les roues d'avant, et 
20,000 kilogrammes pour les boutons. Tout calage qui serait obi 
par des pressions moindres serait un motif de refus des roues montéeiî 
La distance devant exister entre Taxe dos boutons de manivelle 
l'axe des essieux sera observée sans tolérance aucune. Les manivelli 
d'un môme essieu seront placées rigoureusement d'équerre et 
tolérance aucune. Les contrepoids placés sur les roues accoupli 
pour équilibrer les pièces mobiles viendront de forgo avec les co 
de roues. Toutes les boîtes à graisse sont en fer forgé, cémentées 
trempées. Les coussinets sont en bronze. Les dessoas des boîtes soi 
en fonte; ils seront alésés sur un diamètre de O^^OO'i plus grand qu' 
les coussinets. Les coussinets seront montés avec un jeu de 0»J 
sur les fusées et ils seront ajustés sans aucun jeu dans les boîtes. Les 
coussinets porteront deux trous de graissage. Pour la vérification di 
montage des machines, les boîtes porteront, à l'intérieur, on ce. 
concentrique à la fusée, obtenu par un coup de grain d'orge, a^ 
moment de l'alésage. Le parallélisme des essieux ne {)ourra, dans 
aucun cas, être obtenu par des inégalités d'épaisseur, soit dans I0* 
glissières, soit dans les boîtes. 
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Chaudières, appareils de sûreté et appareils d'alimentation. — 
L'enveloppe extérieur du foyer et le corps rylindrique sont en tfAe de 
fer de 0*,013 d'épaisseur. Les rivets d'assemblage sont égralement en 
fer. Les ciouures horizontales sont à double rang'ée de rivets dispos(^,8 
en ijuinconces. Les clouiu-es verticales n'ont qu'un rang- de rivets. 
J,a chaudière est timbi^ée à 9 kilogi'amraes ; elle sera éprouvée confor- 
èment aux prescriptions de la loi. Les fermes du foyer sont disposées 
rersalement et reposent sur des pièces en fer Torgé rivées aux 
irois du foyer. Les fermes sont en tiMe d'acier de 0«,010 d'épaisseur. 
, boite à feu intérieure est en cuivre rouge, ainsi que la plaque 
ibulaire de la boite à fumée. Les parois latérales et le ciel du foyer 
jt O^jOlS d'épaisseur. La plaque tabulaire du foyer a 0",028 
ïaisseur dans la partie où sont fixés les tubes et 0»,Oir) à la partie 
inférieure. La plaque d'arrière a 0",020 d'épaisseur autour de la porte 
et 0*.0l5 à la partie inférieure. Les rivets d'as.serablagc sont en for 
;entretoLses sont en cuivre rouge de 0",021 de diamètre et sont 
BTcées aux deux extrémités de trous de O", 005 de diamètre surO-,04 
profondeur envii'on. Les tubes sont en fer; ils ont 0"',0025 d'épais- 
iur et 0",050 de diamètre extérieur et sont raboutis en cuivre rouge 
0",003 d'épaisseur du côté du foyer, sur une longueur de 0*n,080. 
eur surface extérieure devra être parfaitement lisse et ne présenter 
icune crique, gerçure ou autre défaut de soudure. La qualité de« 
abes devra être telle qu'une collerette régulière ayant pour diamètre 
érieur celui du tube augmenta de quatre fois son épai8.*4eur puisse 
rabattue, à froid, à angle droit, par rapport à la génératrice du 
ibe, saas aucune crique ni gerçure quelconque. Les tubes seront, 
[autre part, essayés à la presse hydraulique et ils devront pouvoir 
ipporter une pression intérieure de 25 kilogrammes par centimètre 
U &3ns qu'A se manifeste auctm suintement. Le corps cylindri* 
I est garni intérieurement d'une feuille de cuivre rouge de 0*,00l 
l'épaisseur, qui règne sur la moitié inférieure de la circonférence dn 
jrps cylindrique. La chaudière porte un drtme de prise de vapeur en 
Me de fer de 0*,01 d'épaisseur. A la partie supérieure du dôme est 
vé un siège en fonte sur lequel aont disposées les soapapes de sQreté. 
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La chaudièro ost alimentée par deux injecteurs, un à gaucho et ani 
droite. La chaudière est fixée au bâti à l'arrière du foyer ; la dilut 
SO fait par l'avaut. 

Mécanisme. — Les cylindres seront en fonte grise, dure, hgm\ 
serre. — Ils devront présenter des surfaces parfaitement rabotées ( 
les parties d'assomblago , — Ils devront Ûtre coulés do manière h ne ] 
genter ni soufflure ni gouttes froides. Les liunières, ainsi que lestab 
lures d'admission et d'ôcliappemeut, ne devront présenter au 
étranglement. 

Les couvercles dOH cylindres seront disposés do manière que. le ftA 
ton ctunt arrivé à la tin de sa com-se, il y ait un jeu absolu do Qin.Olû 
en avant, et 0"',010 ég-aloraout enainnère.Pour vérifier, en service,kj 
maintien rigoureux de oe jeu aux fins de course, Tindication des 
fonda de cylindre sera portée sur les glissières par un trait partailc- 
ment gravé en cijrrespoudaucc avec un ti*ait semblable sur l'axe ver- 
tical des ooulisscaux. Les pistons sont eu bronze. Leurs tiges ^)ti 
en acier fondu. Les tètes de pistons sont en fer cémenté et trempé, 
avec coulisseaux rapportés en fonte et garnis d'antifriction. Les gli*- 
eières dûs tôtes de pistons sont en fer et sont garnies de Bemelle^ eo 
acier fondu. Les supports des glissières des tôtes de pistons sont i 
laiton. Les bielles motrices et les bielles d'accouplement sont en 
de première qualité ; toutes leui*a tètes seront cémentées et trompé 
Les clavettes sont en acier fondu, non trempé. Les tourillons 
bielles, les tourillons et broches du mouvement de distribution, 
que les coulisses et coulisseaux, sont on fer. Toutes ces pièces seron 
cémentées et trempées. Lesœils des barres d'excentrique et de tout 
les pièces do distribution sont munis do bagues on acier. Les 
d*ex(îentriquo sont en bronze et garnis d'antifriction. Les pou 
d'excentrique sont en fonte. Le changement de marche est monœir 
par une vis et im volant. Il donne le mouvement à un arbre pli 
au-dessus du foyer, qui le renvoie à deux arbres placés sur le« siip 
ports des glissières. 

Aiipareils divere. — Le régulateur est horizontal, h un seul tiroir. 
P prend la vapeur à l'aide d'un tuyau en cuivre rouge à la parti» m» 
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ftneure du dôme ; il est mauœuvré par une vis et un volant. Le sa- 
blier est du type déjà adopté par la Compagnie ; la caisse à sable est 
en fonte. L'échappement est variable. L'arrière do lu machine est 
couvert par un abri en tôle îiupport*^ par des colonnes et portant une 
interne. L'enveloppe de la chaudière est en tôle d'acier de 0™,0015 
répaisseiir. Les dimensions principales de la macliino sont les sui- 
itcs : diamètre des roues cou])lées au contact des rails avec ban- 
îages de 0",07 d'épaisseur, 2", 11 ; diamètre des ruuos do supportavcc 
bandages de 0*,7 dN^paisseur, lm,42 ; l'icartcmcnt intérieur des ban- 
dages des roues, l^'jSO ; écartementdes essieux extrêmes, 5m,40 ; dia- 
mètre des ej'liudres, 0'n,43 ; course des pistons, 0",60 ; diamètre inté- 

Heur moyen du corps de oliaudièro, lin,2K ; surface de chauffe de la 
boîte à fou,fll'"'',12; surface de chauffe des tubes, 94"»i,01 ; long-ueur 
des tubes entre les plaques, 3^,50 ; diamètre extérieur (les tubes, 
0»,05 ; nombre des tube:*, 180 ; longTieur du foyer à la grille, 1"',7()2; 
largeur du foyer à la grille, 1"", 006 ; hauteur totale au-dessus de la 

killQ au ciel du foyer, l^jb^O ; épaisseur des longerons, 0„,028. 

■ Abt. 4. Mode île fabrication et (ptaliié des matériaux. — Ces machines 
seront exécutées avec tous les soius et avec toute la précision que 
meilleiufl ateliers aijportent aux constructions do ce genre. Toutes 
s pièces similaires des diverses machines seront absolument iden- 
ues, do telle sorte qu'une pièce quelconque puisse s'adapter sani 
.cune retouclie à Tune quelconque des machines. Afin d'assurer 
uniformité des pas de vis, la Compagnie remettra au constmeteur 
iBB types dos divers taraudages adoptés par elle et auxquels il de- 
86 conformer rigoureusement. Toutes les matières entrant dans 
construction des machines seront de première qualité. Les tôles 
BB chaudières seront toutes essayées à la traction et devront pre- 
mier, au minimum, les résistances et les allongements désignés au 
bleau suivant : 
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Toute tôle ne satisfaisant pas aux conditions ci-dessus indiquée» 
sera rebutée. Les tùles destinées à faire les longerons seront essayées 
à la traction et devront ppcscnter, au minimum, les n'-sistances et les 
allongements désignés ci-dessous : dans le sens du laminage ou 
dans le sens perpendiculaire au laminage : résistance par millimètre 
carré, îi2ou26 kilog. ; allongement mesuré sur 100millimètres,60/0ou 
3 0/0. Le titre de tous les objets en bronze ou en laiton sera fixé par 
ringénicur en ciief du matériel et de la traction, qui déterminera éga- 
lement la composition du métal blanc à employer. Des essais ât la 
traction 8er<:>nt faits sur des cprouvettos prélevées dans chaque fouille 
de cuivre des foyers. Ces cuivres, ainsi que les entretoiscs, devront 
présenter, au minimum, les résistances par millimétré carré et le« 
aliongemonts sur C^/^O : pour le cuivre en planche de foyers, 21 
kilogrammes et Qm^Oo, et pour Ips cntrctoises en cuivre, 28 kilo- 
gi-animes et 0'",03. Les coefficients d'allongement donnés ci-deïîsufi se 
rapportent à des longueurs d'é])rouvettes de 0"',1 avant essai, sauf 
pour les cuivres, dont les coefficients s'a])pliqueut à une longueur do 
0*,2. Tous les écrous en fer susceptibles d'être raanœu^Tés souvent 
seront cémentés et trempés. Tous les écrous situés dans la cliaudière 
ou la boîte à fumée, à l'exception des écrous des boulons des ferme« 
du foyer, sont en bronze. Les épreuves et essais de matières et de 
pièces fabriquées seront faits dans les ateliers du constructeur de 
locomotives. Il ne pourra être dérogé à cette prescription sans une 
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autorisation expresse de ring^énieur eu chef du matériel et de la trac- 
tion. 

Abt. 5. Peinture. — L'iutérienr etl'extérieur de la chaudière et de 

on enveloppe, et généralement toutes les parties à peindre, rcce- 

nxt deux cnu(^hes au ininuun pour préserver les surfaces de Toxyda- 

jtion. Toutes les parties intérieures du bâti et les rampes recevront, 

Dutre les deux coucfies au minium ci-dessus mentionnées, une couche 

ie noir au vernis. Toutes les parties apparentes de la macliine seront 

îintes conformément à la spécification qui sera remise par l'ingé- 

ieur eu chef du matériel et de la ti-uction. 

Art. 6. Modifications pendant l'exécution . — La Compagnie se ré- 
serve le droit, en cours d'exécution, de demander des modifications 
pour les foi*mes, dimensious et dispositious des machines ou des pièces 
ic machines, soit dans leur ensemble, soit dans leurs détails. 
Si ces modifications sont de nature à augmenter ou à diminuer les 
larges du constructeur, les prix tixés par la soumission subiront, de 
clief, ime augmentation ou une réduction qui seront fixées, à IV 
aiable autant que iiossiblc, avant rcxécutiau. Dans le cas où ces 
'modifications entraîneraient le rebut de pièces en mains, ou déjà con- 
^i'ectionnées, le fournisseur aura droit h une indemnité fixée aussi à 
^B'amiable, autant que possible. 

H Art. 7. Surumllance à l'usine, — Les agents de la Compagnie au- 
" ront toujours libre entrée dans les ateliers du constructeur. Us pour- 
iFont faire toutes les vérific-ations et épreuves qu'ils jugeront utiles, 
pndépendaniment de celles stipulées dans le présent caliicr des 
larges, pour s'assurer que toutes les conditions du marché sont 
cactement remplies. 

Art. 8. Réception provisoire. — Une réception provisoire atira lieu 
Eins les atcliei-s du constructeur, aux différeutes époques de livrai- 
3n qui seront mentionnées dans la soumission. Une seconde réccp- 
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tiou fiora faite au liou de livraisou. Nonobstant la réception provi- 
soii'e, la Compagnie aura le droit de refuser les macLines qui préscii- 
teraient des dtifauts ou qui ne seraient pas conformes, en tout ou ea 
pnitic, aux plans et à la spécification approuvés par ringéniour en 
chef du matériel et de la traction. 

Abt. 9. Responsabilité du fournisseur. -^ La surveillance exercée à 
l'usine parles agents de la Compagnie, les v(^rificati)tns et épreuve?^ 
ainsi que les réccptioiis h Tusinc et au liou do livraison, n'aun)ut, 
dans aucun cas, poiu* effet de diminuer la responsabilité du fourul^ 
seur, laquelle demeurera ]i[(»ine et entière jusqu a l'espiration du dé- 
lai de g'ai'autie fixe par Turticlc 13. 

Art. 10. Epreuves. — La Compagnie aura le droit de faire siirleB 
matériaux employés, comme sur les pièces fabriquées, tous le» essaia 
qu'elle jugera nécessaires. Toutes les modifications, réparations et 
changements aiLxquels donneraient lieu ces essais, pour vices de 
construction ou mauvaise qualitii îles matières, seront à la charge du 
ojnstructeur, qui devra se rouformer en tous pointa aux preecriptioDa 
des représentants de la Compagnie du chemin de fer. 

Abt. 11. Pwpriété de la Compagnie après réception. — Après la ré- 
ception provisoire à Tusine, les machines reçues, comprises dans les 
procès-verbaux de réception, seront, par ce seul fait, la propriété de 
la Compagnie, soit qu'on les expédie immédiatement, soit qu'on le» 
romiBO dans les hangars du constructeur ; eu tout cas, tant que les 
locomotives n'auront pas été expédiées, elles seront conscrvée«_ 
le constructeur, k ses frais, nsquos et périls. 
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Aht. 12. Rebuts. — Les pièces refusées seront, au choix du four- 
nisseur, ou mai'quées d'un poinçon spécial, comptées et mises de côté 
pour être présentées aux agents de la Compagnie à toute réquisi- 
tion, ou cassées immédiatement sous les yeux de ces agents. 
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Abt. 13. Récoplion dêfiniHve. — La r<5ception définitive ne so fera 

[qu'après uu parcours de 40,000 kilomètres, lequel devra être effectué 

idans un délai de six mois, sauf les cas de grandes réparations uéces- 

[titéei par des vices de construction ou mauvaise qualité de maté- 

iaux. 

Ait. 14. Garantie. —Si, pour ce motif, les 40,000 kilomètres n*é- 

[laient pas parcourus dans Vcspace de six mois, la rLVsponsabilité du 

loostructeup continuerait et serait g-aruntie par les paiements non 

oore eftectués. Le {îonstinicteur garantit le bon fonctionuemcnt des 

ïurnituros faisant l'objet du présent cahier dos charg-es, pendant le 

délai do g-arantic déteiuiiné comme il est dit h l'article 13, h Texcep- 

tion toutefois des bandag-cs poui* lesquels une garantie spéciale est 

fixée ci-dessous. Il garantit, pendant la mOmo durée, la parfaite con- 

icrvatiou de la peinture et du. vernissage. Pendant ce délai, tout en- 

mble ou i»artic de machine ou toute peinture ou vernissage qui 
présenterait un vice de fabrication ou un défaut de matière serait 
remplacé ou réparé par la Compagiiie aux frais du fournisseur. Le 

nstructcur garantit eu outi*e les bandages pour un parcours mini- 
mum de 50,000 kilomètres. Le paiement des deux derniers dixièmes 
fait, ainsi qu*il est ilit à l'article 20, h l'expiration du délai de ga- 
rantie de 40,000 kilomètres siis-mentiouné, ne uuira en rien 2l la ga- 
rantie do parcours des bundîiges, fixécplushautâ 50,000 kilomètres. 
Tout bandage qui serait mis hors de service avant ce parcours serait 
remplacé immédiatement par le constructeur et à ses fniis, par xm 
bandage neuf, rendu franco aux ateliers de la Compagnie. 

IArt. 15. Frais d'êprmvcs et de rércplions. — Tous les frais de ma- 
ères, de main-d'œuvre et d'appareils pour les épreuves et récep- 
tions, sauf le traitement des agents réceptionnaires, seront à la chargé 
du fournisseur. 

Ajit. 16. Force majeure. — Ne seront pas considérées comme caé 
e force majeure justifiant des retard;^ de livraison les difficultés de 
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transports, ai les circonstances qu'une surveillance vigilante auait 
pu empêcher ou qu'un redoublement d'activité aurait pu compenser. 

Abt. 17. Indemnités en cas de retard, — Faute i>ar le fournisseur 
d'avoir opéré les livraisons dans les délais prescrits par la soumission, 
il subira, par jour de retard et par machine, sans qu'il soit besoin de 
mise en demeure, une retenue de 100 francs sur le prix dos fourmture« j 
en retard. Les délais compteront à partir du jour fixé par la sotunis- 
sion. En outre la Compag*nie du chemin de fer, indépendamment des 
retenues pour retards ci-dessus indiquées qui lui seront acquises, 
aura le droit, par le seul fait du retard, et après une mise en demeure 
n'ayant pas amené dans un délai de huit jours la livraison totale 
des quantités en retai-d, de résilier le marché pour tout ou partie, k M 
son choix, des quantités restant à livrer, de réadjuger ces quantités 
avec publicité et concurrence, aux risques et périls du soumission- 
naire, ou de traiter directement avec un autre fournisseur, sans pré- 
judice, dans tous les cas, des dommagvs-intérôts qui pourraient être 
dus pour quelque cause que ce soit résultant du retard et de la rési- 
Lation. 

Abt. 18. Rétrocession. —La présente fourniture ne pourra être 
trocédée, en tout ou en partie, sans Tagrémeut furmel de la Com[ 
gnie du chemin de fer. Le fournisseur ne pourra, non plus, faire 
briquer tout ou partie de la commande daus une autre usine que la 
sienne, sans une autorisation spéciale. 

Art. 19. Droits de brevets. — Tous les droits généralement quel-^ 
conques qui pourraient être réclamés à la Compagnie, par suite 
rapphcatlon à ces machines d'appareils brevetés, seront à la char^ 
du constructeur, 

Abt. 20. Paiements. — Les paiements seront effectués en traites ou 
en espèces, au choix de la Compagnie du chemin de fer, de la tnn J 
nière suivante : un dixième de la valeur des locomotives comman- 
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|^«x mois avant la date fixée pour la première livraisou ; deux 
disâèmes de la valeur de la locomotive, à la réception, dans les ate- 
liers du constructeur, du foyer complètement terminé et prêt à mon- 
ter dans sa boîte à feu ; deux dixièmes de la valeur de chaque loco- 
motive, au complet montage et achèvement de ladite locomotive, 
^ez le constructeur ; trois dixièmes de la valeur de chaque locomo- 
^pe, à la réception provisoire ; deux dixièmes de la valeur de chaque 
locomotive, à Texpiration du délai de garantie, qui est celui fixé 
pour la réception définitive. 



"Abt. 21. Notipcaiiom. — Toutes notifications ou mises en demeure 

É ouïront éti'e faites au constructeur par l'ingénieur en chef du ma- 
lariel et de la traction, ou par l'un quelconque des agents sous ses 
ordres qu'il aura délégué spécialement et dont le cei-tificat fera foi 
ju'à preuve contraire. 
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^Abt. 22. Jugement des contestations. — Les contestations qui pour- 
raient s'élever entre les parties au sujet des clauses du présent 
tiier des charges et des conventions qui pourraieut en être la suite 
ront portées devant le tribunal de commerce. Jusqu*à l'entière 
écution de ce cahier des charges, tous actes de nuse en demeure, 
toutes assignations, tous actes d'appel, toutes significations de juge- 
ments ou autres décisions, offres réelles, etc., seront valablement 
signifiés au constructeur-soumi.ssionnaire, à son usine ou à son do- 
Bîcile, et à la Compagnie du chemin de fer. 

" Abt. 23. Timbre et enregistrmnent. — Les frais de timbre des pré- 
sentes et de la soumission seront à la charge du fournisseur. Les 
frais d'enregistrement seront supportés par celle des deux parties qui 
y aura donné lieu. 
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ji 3. — MODÂLB d'un CAHIBK DB» ClUEOBS POUR L\ POURNlTlllk 
OB TKNDBBd f OUB MACHIMBS LOCOUOTIVBS A UEANDB VlTB6:JB. 



ÂBTiCLB FBBMiBB. Objet du cohiev des cliargee. — Le présent calûcn 
des charges a pour objet lu fourniture do teuderB pour mucluue« locxh] 
motives à grande vitesse. 

Ajir.2,CotidUi(ms générales. — Les tcndcre seront livrés ontièremc 
tenninés, muais de leui*s freins et prêts à Ôtre mis en service. Toat^J 
fois, si la Compaguie du chemin do fer appliquait à ces tcuders 
Iroins continus, la foumture et la mise en place dos appareils e^- 
ciaux destinés à actionner le frein ue fei-aient pas pui-tie de la com-^ 
mande, le frein à vis restant seul, et dans tous les cas, à lu charge dd" 
fournisseur. Les teuders seront, pour leiu-s dispositions et leurs tli- 
monsiona priDcipoles, conformes aux dessins dVu&embli^ joints au 
sent collier des charges et, pour leurs détails, coufonues aux doi 
de détails qui seront remis au constructeur poi' la Comi>agTiie. 

Abt. 3. Diisposiiiotis et dimensiûm principales. Detirription de JVft'j 
semble, — Le teudcr est porté par trois poires de roues. Lo« rourt 
sont placées à Textérieur dos boites k graisse. La caisse peut coûtes 
dix mètres cubes d'eau et repose sur le cii&ssis par Tintcrmédiur 
d'un plancher en bois de chôue. A l'avant sont deux coffres pour i 
tiôres gi-ajjses. Sur la caisse à eau sont placés deux coffres à outils, 
rarrièro est uu grand cot&e pom- outillage* 

DeKfiption des détails. — Châssis et rouefl. — Le chÛssw est 
par deux longerons et une flèche, réunis à l'avant et ft rarri(>re par 1« 
traverses d'attelage et les cofres en tôle qui les consolident, et 
Imtervalle par des entretoises en tôle et cornières. Des consoles 
cées à l'extérieur deslougenms concourent à supporter la caisse îk «in. 
Les plaques de garde d'un même essieu sont réunies l'une à l'autre jiar 
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Je lortea ontrotoîscs en fer forg6. Les traverses d'avant et d'arriôrc por- 
tent des tampons de choc avec rondelles en caoutchouc, dos tendeurs 
d attt'lûgo et des chaiuos de Bûreté. Les roues seront on for et leur mode 
do fabrication devra Otro agréé par Tingéniour en chef du matôriel nt do 
|tractk>n. Les bandages seront en acior puddlt\le!ï essieux on fer. Lea 
adage» auront, après tournag:e, une épaisseur deO^'^Ofl au ceri'lo de 
ilomcnt. L'alésag-c du moyeu etlo tournage do la jante seront faits 
[ cotes rigoureuses du dessin. Le calage des roues sora fait sous uno 
Bsion qui ne devra pas être inférieure h 40 tonnes. Si les Imndagoa 
[les essieux ne sont pas fabriqués dans l'usine du construuteup, (!e- 
C'i devra faire agréer leiu' provenance par l'ingénieur en chef du 
Btériel et de la ti'actiou. Lus boites h graisse s(»ut en fontu, les cous- 
BÎnets on bronze. Les dessous do boîte sont disposés pour que le 
graissage s'effectue eu dessous de la fuséo.Lcs ressorts sont ou ocior 
foadu et indéiiendauts les uns des autres. 

Odise & eau. — Les parois latérales extériouros do la cai»«c II 
flWi sont formées d'une seule tf^le. Le fond sur lequel repose lo chur- 
i est indépendant de la caisse à eau et repose directpment sur lo 
sis. Les paniers de prise d'oau sont on cuivre rouge. Les clupeU 
I pritkj d'eau et leur siège sont en brousse. 

Les dimensions principales du tender sont les suivantes : 
Longueur du chftssis du dehors en dehors des travcrKescxtrÔmoM, 
^,650; longueur des traverees extrêmes, avant, 2"',560 ; longueur 
1 traverses extrêmes, arrière,2'",080; longueur t-otalc do !a caUsoà 
I, 5'",300; largeur totale de la caisse h eau, 2'",120: distance culro 
ïës essieux, avant et milieu, 2"',220, et milieu et arrière, I^.flOO; dia- 
mètre des jantes, l'^.OOO; épaisseur des Imndages, 0'",OflO ; longueur 
is fusées d'essieu, O^^a-IO; diamètre des fusées d'essieu, 0"*, 150; dl»- 
ice entre les axes des fusées d'un môme essieu, 1"», 1 05 ; liatitour don 
npons au-dessus des rails, à lavant. 1"'.120; Imuteur des tamponi 
au-dessus des rails, à l'arrière, l'",070 ; hauteur du tablier, h l'avant, 
•,370, eti rarrière, l",3-25; hauteur do l'axe des rrïtnlcn, ()»,413; 
sur des longerons, 0",014 ; épaÎMcur dc« tOles de la caUse h 





eau : parois extérieures et supérieiires,0'",004,et parois intérieurestt 
fond, ©«".OOS. 

Frein. — Le freiu est à six sabots. Il est commandé par une ta 
et une manivelle; il est disposé de manière à pouvoir être miseï 
mouvement ]>arun apimrcil du système des freins continus. Less»- 
bots seront en fonte. Toutes les articulations seront cémentées et 
trempées. 

Art. 4. Mode de ftdo-icat ion et qualité (les mafértatix. — Les ten- 
ders seront exécutés avec tous les soins apportés par les meilleuR 
ateliers aux constructions de ce g-enre. Toutes les pièces simûaiwa 
des divers tenders seront absolument identiques entre elles, de telle 
sorte (qu'une pièce quelconque puisse s'adapter, sans aucune retou- 
che, à l'un quelconque des teuders. Afin d'assurer Vuniformité dw 
pas de "vis, la Compagnie du chemin de fer remettra au constructeur 
des types des divers taraudâmes adoptés par elle et auxquels il de%Ta 
se conformer rigom-euseraent. Toutes les matières entrant dans U 
construction des tenders seront do première qualité. Les tôles desti- 
nées à la fiibric^tiou des longerons seront toutes essayées à la trac- 
tion et devront présentoir au minimum les résistances et les allonge- 
ments ci-dessous dans le sens du laminage : résistance par millimètre 
carré, 32 kilogrammes ; allongement mesuré sur 0*",I0O, 0»,008. 

Dans le sens perpendiculaire au laminage : résistance par millimètres 
carré, 28 kilogrammes ; allongement mesuré surO"\100, O^^OOS, 

La longueur de ruptxu'e des éprouvettos sera de 0"S 100 avant essai. 
Tout longeron ne satisfaisant pas à ces conditions sera refusé. Le^sautres 
tôles (caisse et cLùssis) devront présenter au minimum les résistaniHss 
et les allongements désignés ci-dessous : en long, résistance par 
millimètre carré, 32 kilogranunes; allongement sur O'^.IOO, 0"',0I5; 
et en travers, 30 kilogrammes et 0"*,010. Le titre des objets en broiixe 
ou en laiton sera fixé par ringcnicur en chef du matériel et do Ift 
traction. Tous les écrous en fer susceptibles d'être Humœuvrés sou- 
vent seront cémentés et trempés. Tous les écrous placés à l'intérieur 
de la caisse à eau seront en bromiïc. Les épi*euves et essais do xna- 
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âéres et de pièces fabriquées seront faits dans les ateliers du cons- 
ïTicteur des tenders. II ne pourra être dérog-é à cette prescription 
tans une autorisation expresse de l'ingénieur en chef du matériel et 
traction. 



^S.B1 



Lbt. 5. Peinture. — L'intérieur et rextêriem* de la caisse à eau 
5t à combastiblc, des caisses à outils et généralement de toutes les 
parties à peindre recevront deux couches au minium poiu* préserver 
les surfaces de l'oxydation. L'intérieur de la caisse à eau et dos ram- 
pes recevra, outre les deux couches de miniiun ci-dessus mentionnées, 
une couche de noir au vernis. L'extérieur do la caisse sera peint con- 
formément à la siiécification qui sera remise au constructeur par l'in- 
génieur en chef du matériel et de la traction. La peinture ne sera 
appliquée qu'après la réception provisoire des tcnders par la Compa- 
gnie dans les ateliers du constructeur. 

Abt. 6. Modifications pendant l'exécution. — La Compagnie se ré- 
serve le droit d'exiger, en cours d'exécution, des modifications pour 
les formes, dimensions et dispositions des tendcrs, soit dans leur en- 
semble, soit dans leurs détails. Si ces modifications sont de nature à 
augmenter ou à diminuer les charges du fournisseur, les prix fixés 
par sa soumission subiront, de ce chef, nue augmentation ou une di- 
minution qui seront fixées à lamiable, autant \[\ic possible, avant 
Texécution. Dans le cas où ces modifications enti*aînei*aient le rebut 
de pièces en mains ou déjà confectionnées, le fournisseur aura droit 
^me indemnité fixée aussi à l'amiable, autant que possible. 

^■lrt. 7. Sun'cillance duns les usines. — Les agents de la Compa- 
gnie auront toujours libre entrèe dans les ateHers du fournisseur. Us 
pourront faire toutes les vérifications et épreuves qu'ils jugeront con- 
venables, indépendamment de celles stipulées dans le présent cahier 
des charges, pour s'assurer que les conditions du marché sont exac- 
tement remplies. 
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Abt. 8. Rcsponsatiilitâ du fournisseur. — La surveillance exeroïm 
ruainc par les ag-euts de la Compagnie, les vériûcationB et Wl 
épreuvorsj les rcceptious à Tibime et aux dépôts, n'auront, dans»»! 
cun cas, pour effet do diminuer la responsîabilité du founii»i*our, 1 
quelle restera pleine ot entière ju^qu à l'expiration du délai de 
rautio fixé par l'article 13. 



Abt. 9. Réception pwvlsoire. — Une réception provisoire aura lien. 
dans les ateliers du constru(;tour, aux différentes ép0([ues de livrai- 
son qui .seront mentionnées dans sa soumission. Une seconde récep- 
tion sera faite au lieu de livraison. Nonobstant la réception provisoire, 
la Compag:nie aura le droit de refuser les tenders qui présenteraical 
des défauts ou qui ne fieraient pas conformes, en tout ou en paiiif. 
aux plans et h. la spécification approuvés par Tingéuîeur en chef da 
matériel et de la traction. 



Art. 10. Propriété de îa Compagnie après réception. — Aprèsia 
réception provisoire ii l'usine, les tenders reçus, compris dans1e8|ffO- 
cès-verbaux de réception, seront, par ce seul fait, la propriété de b 
Compagnie, soit qu'on les expédie immédiatement, soit qu'on les»- 
miso dans les hangars du constructeur; en tout cas, tant que losteii- 
dera n'auront jms été expédiés, ils seront conservés par le coostrue- 
teur, à ses frais, risques et périls. 



i 



Art. 11. Rehuis. — Les pièces reftiséos seront, au choix du four- 
nisseur, marquées d'un poinçon spécial, comptées et mises de côté 
pour être présentées aux agents do la Compagnie, à toute réquisi- 
tion, ou cassées immédiatement sous les yeux de ces agents. 






Abt. 12. Réception définitive. — La réception définitive ne i 
qu'après un parcours de 40,00Û kilomètres^ lequel devra être effftotoé 
dans un délai de six mois, sauf le cas do grandes l'éparationis néce»- 
flitées par des vices de construction, ou mauvaise qualité de mi^ 
tières. 
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ÀBT. 13. Garantie. — Si, pour co motif, iea 40,000 kilomètrûa 
l'étaient paâ parcourus dans i'cBpacû de six mois, la respontsabilité 
iu caufitructour coDtînuorait et uorait j^^arautie par les ])aimneats non 
Bucore effectués. Le constructeur g-arantit le bon fonctionnement des 
^iimitui'es faii^ant l'objet du présent cahier dos cliarg*os pendant le 
du garautiû déterminé comme il est dit àVarticle 12. Il garantit, 
pendant lu môme durée, la parfaite conservation delà pointure et du 
irenÛBsage. Pendant ce délai, tout ensemble ou partie de tonder ou 
Dute peinture ou vernissage qui présenterait un vioe do fabrioatioa 
m un défaut de matière serait remplacé par la Compag-nio aux frais 
lu founiiâseur. 

Abt. 14. Frais d'épreuve» et de réceptions, — Tous les frais de raa- 
Bères^ de main-d'œuvre et d appareils pour les épreuves et récep- 
BjSauf le traitement des ajouts réceptiounaii'es, seront à la charge 
constructeur. 

Aet. 15. Force majeure, — No seront pas considérées comme cas 
1 force majeure, justifiant des retards de hvraison, les difficultés do 
isport,nile8 circonstances qu'une surveillance vigilante aurait 
"pu cmpOcber ou qu'un redoublement d'aiîtivité aurait pu compenser. 



» 



Ajit. 18. Indffmniiéa en cas de retard. — Faute par le fournisseur 
d'avoir opéré les livraisons dans les délais prescrits par sa soumis- 
sion, il subira, par jour de retai'd et par tender, sans qu'il soit besoin 
de mise en demeure, une retenue de 25 francs sur le prix des four- 
nitures en retard. Les délais compteront à pai*tîr du jotu* fixé par la 
Houmission. En outre, la Compagnie, indépendamment des retenues 
retard ci-dessus indiquées, qui lui resteront acquises, aura le 
it, par le seul fait du retard et après une mise en demeure n'ayant 
amené, dans un délai de huit joui's, la livraison totale des quan<* 
en retard, de résilier le marché pour tout ou i>artie,à son choix, 
[es quantités restant à hvrcr, do réadjuger ces quantités avec pubii- 
ité et concurrence, aux risques et périls du soumissionnaire, ou de 



410 



APTEKDICE 



traiter directement avec un autre fournisseur, sans préjudice dau ] 
tous les cas, des dommages-int^^rôts qui pourraient ^tre dus pna 
quelque cause que ce soit, résultant du retard et de la résiliation. 

Art. 17. Réfroccssimi. — La présente fourniture ne pourra étie 
rétrocédée, en tout ou en partie, sans l'ag-rément formel de la Conh 
pagnie. Le fournisseur ue pourra non plits faire exécuter tout oupw- 1 
tic do la commande dans une autre usine que la sienne, sansuM 
autorisation spéciale. 

ÂBT. 18. Droits de brevet. — Tous les droits généralement quèl-j 
conques qui pourraient être réclamés à la Compagnie par suite 
l'application à ces tenders d'appareils brevetés seront à la charge da 
constructeur. 

Abt. 19. Paiements. — Les paiements seront effectués à P oi 

à B , en traites ou en espèces, au choix de la Compagnie d' 

chemin de fer de et de la manière suivante : un dixième de 

valeur totale des tenders commandés, six mois avant la date fix 
poiir la première livraison; deux dixièmes de la valeiu" de chaque' 
tender, à la réception des cesses assemblées et rivées; deux dixièmcî 
de la valeur de chaque tender, au c^mplçt montage et achèvement 
du tender cliez le coustructcur ; trois dixièmes de la valeur de chaque 
tender, ù la réception provisoire ; deux dixièmes de la valeur de cha- 
que tender, à Icxpiration du délai de garantie. 
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Abt. 20. Nofiftcatiotis. — Toutes notifications et mises en demeure 
pourront être faites au fournisseui* par l'ingénieur en chef du maté- 
riel et de la traction, ou par l'un quelconque des agents sous ses 
ordres qu'il aura délégué spécialement et dont le certificat fera fi 
jusqu'à preuve conti-aire. 



Abt. 21. Jugement des conicstaiiomt. — Les contestations qui 
pouri'aient s'élever entre les parties au sujet des clauses du présent 
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cahier des charges et des conventions qui pouiTaîeutenétre la suite 
seront portées devant le tribunal de commerce. Jusqu'à l'entière 
écution de ce cahier des chaires, tous actes do mise en demeure, 
•utes assignations, tous actes d'appel, toutes signific4itions de juge- 
ment ou autres décisions, offres réelles, etc., seront valablement si- 
gnifiées au constructeur soiunissiounaire, à son usine ou son domi- 
cile, et à la Compagnie du chemin de fer à son siège officiel. 



AuT. 22. Timhre et aircgîslretnent — Les frais de timbre des pré- 
sentes et de la soumission seront à la charge du fournisseur. Les 
frais d'enregistrement seront supportés par celle des deux parties 
ui y aura donné lieu. 
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n»gi. 318 

.^pin 314 
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te 85,119 

ixarôUe. 123 

m 

U4,121 

i.depriaede Tmpeor. .... 1,6 

)• CBcntriqne 130 
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l» tiroir . 123 

le ITO 

ralizDeotatioQ 75 
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t 166 

I de régUye 132 

; de serrage 108 

rar 234 

toisemeat 25 

iTM dea cbaadièret 86 

fW« 163 

MM 90 

» nnîsible 127 

ei de locomotives 324 

des cbaudières 86 

dea machines Qcuveg, . . . 848 

tt 173 

IX coudée 170 

K droite 175 

IX mobiles. 177 
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Femler 3n 

FoMee htm 3H 

Foer i eeble "O 

Poniche à seocin M 

FuarfM 4» ■luMiciinis . . , SH 

FOTCT l 

Frein *tt 

Frein irepenr 388 

Frein à xi* SS8 

F^n coutînn • • • « . ttl 

F^ÎD dn tender VI 

Frein Héherleîn M5 

Fïeia Sandt'ra S4 

Frein Smilh , . . 18S 

Frein Swel *98 

Frein Westingfaoaae . 9S9 

FumÎTorité H 

Fn»^ 116 

Faa^ de Stepheneon 310 

Gahorit 8TB 

GaleU ï»l 

Galop îStf» 

Gard*» du tender. ÎHÛ 

GArde-ligne ■ 814 

Oarde-voie 244 

Gamituiea VI 

niffiird 3rt 

Glace 114 

Glissière 103 

Goîicl) lïl 

Godeu 210 

Goujon 1**7 

GraUsage 210,220 

Graissa^ des cylindres . . . . ^ 214 
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GraÎBBeiira de route 211,335 

GrifTes de serrage. ....... 23 

Grilles 12.14 

Grues hjdmulîqueB 311 

Hartwich. • 285 

Hawthom 317 

Héberleiu 2:^7 

Hilf 285 

Houille "0 

Huile 211 

iDfîrustatioQ 16 

iDJecteuFS 4Î) 

iDJection de vapeur. 242 

Joint des raila 28G 

Jante n» 

Kirchweper 78 

Koerting ^8 

Lacet 325 

Lames de ressort 187 

Lavage. . 77 

Leviers coudés 155 

I^eviers de changement de mar- 

eb« ". 165. 159 

Levier des aiguilles 297 

Levier pour cilles 18. 

Ligne d'oscillation 142 

Locumotive de la Sociâtâ austro- 

franraise. 20S 

Locomotive dtWillée 3-i4 

Locomotive Kngerth 207 

Locomotive Fairlie 209 

Locomotive-fourgon 320 

Locomotive sans feu 322 

Locomotive-teiiiler 178^200 

Locomotive-ttfiidyr belge SOU 

Longeron llîl 

Longuermea 2Sii 

Lnmièrea 118 

Lumières d'admission 129 

Lumières d'échappement. .... 11^ 

Machine de renfort. 341 

Machinerie 93 

Machine rotative îll 

Manivelle 111,225 

Manivelle du régulateur 37 

Manœuvre des excentriques ... 134 

Manomètres 01 



Mathias 3tt 

M.^tii de signaux 2tt 

Mazza .,*, >... 19 

Mécanisme tt 

Mentonnet l'A 

Miroir UT 

Miroir réÔecteur M 

Mouvement tB 

Moyeu 176, ÏW 

Nettoyeurs 318 

Nivellement 277 

Olivers Kvans 31d 

Orgiines du distribution ..... 1 
Organes d'entrée et de sortie de h 

vapeur 31 

Organes de transfonmitioa du 

mouvement 1C6 

Outils du chauffeur , W 

Parois Hu foyer S 

Passages à niveau 297 

Pelle à houille IS 

Pétards 

Pétrole , 

Pi pd- de -biche 

Pilotage 

Pique-feu 

Piqûres , 

Pistou W,ï 

Pivot de la plaque tournante. . 
Plafond de la boite ik fâu . . . 
Planchettes de signaux .... 
Plaques de chaudière . . . . , 
Plaques de consolidation. . . . 

Plaques de garile 

Phique» de guidage 

Pbiques de signaux 944 

Phiques rivées 2 

L'iaques coumantes ....... 298 

Plaques tubulaires 21. 

Plaques vissées. ....... 

Plateau dn cylindre 

Plateau du piston M 

Plate-forme 

Pbte-forme du mécanicien. . . . Ifl 

Poinçon 

Points d'appui d'une locomotïre. 
Pompe alimentaire 
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LIBRAIRIE SCIERTIFIQUE ET IHDUSTRIELLE DES ARTS ET iANUFACTURES 

E. BERNARD ET C" 




EXTRAIT OU CATALOGUE 



Notes et Formules de l'Ingénieur et du Constructeur- 

BdCéCanlcien, 2« édition, revu*», corriw*V et auLriuetit^M, pur W',-H. Uiiland, 
lûiféaieur civil, HéJacttiur en chef du Praktivlicr .yasdnnen-Construcleur. 

2* bdîttou fraunutse. revue et amiotée. par MM. C. de X^uajipe, Jarhy, 
H, Fontaine, Ingénieurs des Arts et Manufactures. 

Cumet dp poche format 17/10 compreuaut 275 p^ges avec 430 figures sur bois, 
i ntercalées dans le texte. 

^H P/UX: carionni à Van^laiKt 6 fr.; rfW, forme portefeuille^ 6 fr. 50. 

Traité de Machines à vapeur avec distribution par 
tiroirs, sans mécanisme de précision. 

£s^osé du <!vvi-lo/ijtcmeHl , des f>ro/jri\i ft dex principes de cotixtructiun de vcs 
èiadiiiies, piir \\ .-H. Uni.ANu, Ing^uieur civil, liéducteur eu chef du Prakti- 
cher MiiJ(c/itni'n-('MHi(tructfiui\ 
lâditiun 6^n(;aise, revue et annotée par M. Jauhy, Jngéniear civil, aucien élève 

de l'École centrale des Arts et Mituufuctureâ. 
X/e ngemble de l'ouvn)}^ eomprendm !J0 [ilauches doubles, 20 planches grand 
^Hbl-4*, H ua volame de texte gniud iu-4" avec de nombreuses figures sur bois. 

^r WlIX «M «OCSOlirTIM : 50 HIASW 

^es Nouvelles Chaudières à vapeur, noumment celles qui ont 

figuré à l'exposition universelle de 1878. 

-^Jeseriptiûti ties Typeji du générateurs construits le plus récemment, de leurs 
ACceftRoireit (Indicateurs divers. Appareils de sûreté, Conduites, etc., etc.) et 
des Constructions annexes (Fourneaux, Cheminées, Abris, Appareils fumi- 
Tores, Récupérateurs, etc.). 

-Principes de Conslruvtwn. résultais d'expériences, par MM. C. Bkhktta, Ingé- 
aieur civil, iincieu élève de l'Ecole des Mines; É. Desnos, Ingénieur civil, 
attaché» ati service des Machines de l'Exposition universelle. 

rlaaches iu-ibl.en teintes conoentionnfiks et uu volume de texte grand ia-4*. 
Prix: en cairton, 40 fïrancs; relié, 60 francs. 

^eS Nouvelles Machines à. vapeur, notamment celles qui ont figuré 

& l'Exposition nniverselle de 1878, 
Ukscriptivn des Tt/fH-s Corliss, à Soupapes, Compound, etc, constraita le plus 
récemment. Exposé de l'origine, du développement et des principes de cons- 
truction de ces systèmes, par W.-H. Uiiland, Inp^énieur civil, Rédacteur en 
kcbef du Prakticher .Vaschùten'Constructeur, Traduit de l'aUemand^et annoté par 
|f. C. DE Lahaupe, lugéoieur-Coastructenr, ancien élève de l'École centrale 
des Arts et Manufacturi?», et MM. C. Beretta. Inpénîeur civil, ancien élève 
de l'École des Mineif. K. Desnos, Ingénieur civil, attachés au service des 
Machines de l'Exposition universelle. 
L'ouvrage complet comprend un Atlas de 60 planches doubles, 30 planches 
grand io'i'*, en gravures sur pierre, d'une très Délie exécution; un texte grand 
m-1* de 300 pages avec 203 gravures sur bois. 

Prix: en cartou. 90 fr. ; relié, lOO fr. 
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